UNSICHTBARE ZUVERLÄSSIGKEIT 


V-2046/ ı 


ist ein aus hochwertigen Rohoelen gewon- 


nenes, in modernsten Verfahren veredeltes 
UNIVERSAL HD MOTOROEL 
für alle Temperaturen und schwerste Be- 
triebsbedingungen, Mit FANAL TRI-VISCO 
ist Ihr Wogen zwischen Nordpol und Aqua- 


tor ohne Oelwechsel immer betriebsbereit. 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Viersitzer-Porsche 
(zu: Briefe an die Redaktion, Heft 20) 


Leser Westrup hat ganz recht, wenn er das Thema aufrollt „Warum keinen 
Viersitzer-Porsche?“ Immer und immer wieder hört man den Ruf nach einem 
den italienischen Gran-Turismo vergleichbaren Fahrzeug, etwa der Art, wie 
es der beliebte 2/2sitzige 55 und 80 PS Vorkriegs-BMW 327 bzw. 327/28 
darstellte, Die Meinung vieler ist, daß das Nachkriegs-Wagenprogramm von 
BMW die Enthusiasten für diese Marke schwer enttäuscht hat. Weiß man 
denn das bei BMW noch nicht einmal jetzt, wo doch ziemlich feststehen 
dürfte, daß das bisherige Nachkriegsprogramm die Erwartungen nicht erfüllt 
hat? Ein 2 bis 2,2 Liter 2/2sitziges Coupe von der Art des Vorkriegs-BMW 
(und vor allen Dingen auch in etwa den damaligen Ausmaßen) könnte mit 
einem sportlich ausgelegten Motor von 90/130 PS sicherlich ein großer Erfolg 
werden. Natürlich dürfte es keine 30 000 DM oder gar mehr kosten wie der 
BMW 503. 

An alle Firmen, die sich damit evtl. befassen möchten, eine Anregung: 
Als Hinterachse bitte unbedingt eine Starrachse! Pendelachsen etc. haben sich 
vielfach in Rennen und ähnlichen Veranstaltungen bestens bewährt. Man 
bedenke, daß dabei jedoch immer besondere und praktisch in jeder Hinsicht 
optimale Verhältnisse herrschen, wobei sich dies nicht zuletzt auf den Fahrer 
bezieht. Ein wirklich guter, sportlicher Fahrer ist aber noch lange kein Renn- 
fahrer und muß außerdem seinen Wagen unter den verschiedensten Ver- 
hältnissen fahren, bzw. will ihn schnell und gleichzeitig sicher fahren. Be- 
geisterte Porsche- und Mercedes-Fahrer bestätigen jedoch immer wieder, 
daß es mit der ganzen Sicherheit bei nassem Wetter schon weitgehend auf- 
hört, zumindest wenn man sportlich schnell fahren will. Die Italiener, die 
im großen und ganzen stets auf sportliche Fahreigenschaften Wert legen, 
bauen ja nicht umsonst rückwärts immer Starrachsen ein oder andere Kon- 
struktionen, die hinsichtlich der geforderten Stabilitätseigenschaften ver- 
gleichbar bzw. besser, aber auch sehr teuer sind. 


Norbert Schühle, München 13 


Zum Leserbrief „Warum kein Viersitzer-Porsche” möchte ich ein paar 
Worte schreiben, schon weil ich meinen Porsche — blutenden Herzens — 
gegen einen notwendigen Viersitzer tauschen mußte. Da meine Beziehungen 
zum Haus Porsche sehr gut sind, habe ich dort immer wieder einen Vier- 
sitzer angeregt, mußte aber einsehen, daß man den vorhandenen 356 
nicht so ohne weiteres auf einen Viersitzer verlängern kann. Die Spritzig- 
keit und: Wendigkeit des Wagens gingen verloren und die Kunden wären 
unzufrieden. Außerdem läßt sich in der relativ kleinen Fabrik kein zweites 
Modell bauen. Aber ich hätte einen anderen Vorschlag. Eines schönen 
Tages wird .das Volkswagenwerk einen moderneren, geräumigeren VW 
herausbringen. Und da müßte es — in Zusammenarbeit mit Porshe — 
möglich sein, eine TS-Version, einen VW-Porsche als Zweitmodell zu 
liefern, also den künftigen VW mit. Porsche 1600-Motor, Porsche-Bremsen, 
Achsen usw. auf den Viersitzer modifiziert. So wäre einem ziemlich großen 
Kreis von Fahrern, die aus beruflichen oder familiären Gründen einen Vier- 
sitzer brauchen, eine relativ billige Möglichkeit geboten, einen bescheide- 
nen „Traum-Wagen“ zu erwerben. Robert R. Th. Mayer, Wien III 


Traditionelle Heckgestaltung 


Wie ist es möglich, daß ein Fahrzeug der höchsten deutschen Preisklasse 
(Mercedes 300) mit steinzeitlich kümmerlichen Stopp- und Rücklichtern aus- 
gestattet ist? Stets ist für den armen Hintermann, der bei diesigem Wetter 
oder bei Dunkelheit allenfalls einen Dreiradwagen vor sich vermutet, die 
Gefahr gegeben, unsanft aufzufahren, Verkehrssicherheit sollte eigentlich 
den Vorrang vor Überlegungen über traditionelle Heckgestaltung haben. 


Dipl.-Ing. Dieter Korp, Hamburg-Altona 


Zurückschalten beim Opel-Rekord 


In Heft 18 und 20 von AUTO, MOTOR und SPORT wird, da der Opel jetzt 
vollsynchronisiertes Dreiganggetriebe hat, zu dem früheren nicht synchroni- 
sierten I. Gang Stellung genommen. 

Ich muß dazu sagen, daß mir bei den beiden Opel 1,5 Liter, Baujahr 1951 
und 1952, von denen ich auch heute noch einen fahre, das Zurückschalten in 
den I. Gang niemals Schwierigkeiten bereitet hat, ausgenommen natürlich 
die ersten 14 Tage, als die Wagen noch neu waren und ich mich erst einüben 
mußte. Nachdem Leser Krumor schrieb, es ginge nur bei 5 km, habe ich es 
nochmals probiert und kann sagen, daß ich den I. Gang sogar aus 28 km 
geräuschlos einlegen konnte Natürlih ist die richtige Menge 
Zwischengas notwendig. Man gibt aber eher zu viel als zu wenig. Ich 
habe keinen mit dem Auto zusammenhängenden Beruf, bin also Laie. Ver- 
schiedentlich ließ ich einen Freund, der Autobusfahrer von Beruf ist, fahren. 
Bei ihm klappte das Zurückschalten schon beim ersten Male, obwohl er bis 
dahin noch keinen derartigen Wagen gefahren hatte. Man hat bei einer 
Lenkradschaltung niemals so guten Kontakt zum Getriebe wie beim Knüp- 
pel, der ja meistens direkt auf dem Getriebe sitzt, deshalb ist die Voll- 
synchronisierung zu begrüßen, Aber daß es so sehr schwierig ist — auch für 
geübte Fahrer — den ersten Gang aus 15 bis 25 km geräuschlos bei nicht- 
syncronisiertem Getriebe einzulegen, darf man wohl nicht sagen. 


Karl Bosselmann jun., Leichlingen (Rhld.) 


Abzug alt für neu 


Wir haben unseren Opel-Kapitän 1955 bei der Ersten Allgemeinen Un- 
fall- und Schadens-Versicherungsgesellschaft, Hamburg 1, gegen Kasko- 
schaden mit einer Selbstbeteiligung von DM 800,— versichert. Nachdem der 
Wagen etwas über ein Jahr alt war, hatten wir einen Unfallschaden, dessen 
Wiederherstellungskosten sich auf DM 1325,— beliefen, Die Versicherung 
hatte also DM 525,— zu tragen. 

Der Unfall passierte am 2. 7, 56 und wurde der Versicherung einige Tage 
später gemeldet. Nachdem wir etwa am 15. 8. 56 den Wagen aus der Repara- 
tur zurückerhielten, erschien erst Anfang September ein Sachverständiger 
in der Reparaturwerkstatt, um sich das Fahrzeug anzusehen. Hier konnten 
ihm natürlich nur die ausgewechselten Teile gezeigt werden. Nach dieser 
Besichtigung hörten wir gar nichts, Auf unsere diversen Anfragen bei dem 
Makler und bei der Versicherungsgesellschaft wurde uns dann schließlich 
erklärt, daß die Regulierung nur gegen Abzug von 10°/o alt für neu bei der 
Lackierung erfolgen könne, 

Nach Ablehnung dieser Vorschläge erneute Besichtigung, da wir außer- 
dem die Ersetzung der linken, vorderen Stoßstangenecke gefordert hatten, 
die durch eine tiefgehende Schramme Roststellen aufwies. Der Ersatz der 
Stoßstangenecke und Verzicht auf die 100/4 bei der Lackierung wurden er- 
neut abgewiesen, mit der Begründung, daß es sich um Schönheitsfehler 
handle, für die man nicht ersatzpflichtig sei. 

Obwohl die Verhandlungen hierüber nun auch schon runde drei Wochen 
zurückliegen, ist bisher noch keine Zahlung erfolgt. Die Versicherungsgesell- 
schaft erklärt uns neuerdings, unsere Akte nicht finden zu können, 


Herberg & Puttfarcken, Hamburg-Blankenese 


Ein Chirurg war müde 


Es gibt viele Arten von Kraftfahrern. Da sind die wenigen guten, sehr viele 
schlechte, die rücksichtslosen und die betrunkenen, um nur einige dieser Art 
aufzuzählen. Da gibt es aber noch eine wichtige Art, die nicht unbeachtet 
bleiben darf, nämlich die übermüdeten Kraftfahrer. Diese bilden tatsäch- 
lich eine große Gefahr für die anderen Verkehrsteilnehmer, so daß man in 
der gewerblichen Kraftfahrt eine Arbeitszeitregelung getroffen hat, die ge- 
nau festlegt, wieviel Stunden ein Kraftfahrer täglich am Steuer sitzen 
darf. Verstöße werden streng bestraft. Es werden 'bei Übertretungen Fahrer 
und Fahrzeughalter zur Rechenschaft gezogen. Jeder vernünftig denkende 
Mensch ist sich bewußt, daß ein Kraftfahrzeug .in Händen eines übermüdeten 
Fahrers eine große Gefahr für die anderen Verkehrsteilnehmer darstellt. 
Nun gibt es aber noch andere Instrumente, die in der Hand übermüdeter 
Benutzer sehr bösartig reagieren. Ich denke nicht nur an Maschinen der In- 
dustrie und des Handwerks, sondern auch beispielsweise an chirurgische In- 
strumente. War doch dieser Tage in der Zeitung zu lesen, daß ein Arzt und 


zwei Krankenschwestern, für den Tod eines Patienten verantwortlich, ge- - 


richtlich belangt wurden. Sie hatten diesem Ärmsten bei einer Blutüber- 
tragung falsches Blut verabreicht. Sehr eigenartig ist es jedoch, daß das Ur- 
teil mehr als milde ausfiel, weil das Gericht als Milderungsgrund aner- 
kannte, daß Arzt und Schwestern sehr ermüdet gewesen seien. Es wurde in 
diesem Zusammenhang von Personalknappheit gesprochen, die eine über- 
normale Arbeitszeit erforderlich machte. Nun erhebt sich die Frage: Wo liegt 
der Unterschied? 

-Zwischen einem Kraftfahrer, der nach 10 Stunden am Steuer in den Stra- 
ßengraben fährt und einem Chirurgen, der übermüdet, mit zitternden Hän- 
den im Innenleben seiner Mitmenschen hantiert. Der Kraftfahrer ist der Ver- 
brecher und der müde Chirurg ein Opfer seines Berufes. Solange die Allge- 
meinheit dem großen Irrtum verfallen ist, der Kraftfahrer setzt sich an das 
Steuer eines Fahrzeuges, weil er entweder irrsinnig ist, oder weil er zu viel 
Geld hat, solange werden zwei Vergehen, die die gleiche Ursache und die 
gleiche tödliche Wirkung haben, mit verschiedenen Maßstäben gemessen, 

Rudolf Hartmann, Rheydt 


Wirtschaftswunder 


Am 20. 7. 1956 wurde mein neuer VW, neues Nummernschild mit neuem 
aufgeklebtem Plastikstempel, zugelassen. Zwei Monate später war der 
Stempel durch Feuchtigkeit abgelöst. Auf meine schriftliche Bitte um kosten- 
losen Ersatz erhielt ich telefonisch Antwort von der amtlichen Kennzeichen- 
stelle in Dortmund-Körne: Neuer Stempel nur gegen Erstattung der üblichen 
DM —.50. Wird diese geniale Art, Reklamationen zu erledigen, bei allen 
Behörden gepflegt? Übrigens habe ich das "Gefühl, der Umsatz in Plastik- 
stempeln muß auch so 'n kleines Wirtschaftswunder sein! 


Dieter Johne, Dortmund 


Alte Auto-Fachliteratur 


Die folgenden alten Hefte möchten wir ‘gern kostenlos abgeben: Deut- 
sche Kraftfahrt, Januar 1940 bis Februar 1941 (12 Hefte), Motor und Sport, 
1940: 19 Hefte, 1941: 17 Hefte, 1942: 7 Hefte. Automobiltechnische Zeitschrift 
(ATZ), 1940: 1 Heft (September). 


Kaufhaus Bischoff & Brögger, Finnentrop, Sauerland 


Meine Briefe nicht gut genug 


Ich sandte voriges Jahr einen Brief an Sie mit der Bitte, diesen in AUTO, 
MOTOR und SPORT zu veröffentlichen. Er wurde nicht veröffentlicht. Am 
28. 8. 56 sandte ich wieder einen Brief an Sie ab mit der oben erwähnten 
Bitte. Auch dieser Brief wurde nicht veröffentlicht. Also muß ich annehmen, 
daß Ihnen meine Briefe nicht gut genug sind. Ich beziehe nun schon seit 
1951 Ihre Zeitschrift; sie hat mir immer sehr viel Freude bereitet. Aus oben 
erwähnten Gründen bestelle ich Ihre Zeitschrift AUTO, MOTOR und SPORT 
sofort ab, Josef Orth, Löhndorf 


SCHAUB 


LORENZ 


eine bahnbrechende Neuerung: 


Fernsehen mit dem 
Klarzeichner 


So wie der Fotograf unscharfe Auf- 
nahmen retuschiert, damit sie in 
Schärfe und Plastik der Idealwirkung 
entsprechen, so kann jetzt auch der 
Fernseher unscharf ankommende 
Bilder „retuschieren”. Er braucht zu 
diesem Zweck nur den sog. Klar- 
zeichner zu betätigen. Wahrhaflig 
die reinste Hexerei: eine kleine Dre- 
hung an dem dafür vorgesehenen 
Feinregler (s. Bild) — und schon hat 
der Klarzeichner verschwommen er- 
scheinende Konturen geschärft und 
das vorher unscharfe Bild so klar 
durchgezeichnet, daß es gestochen 
scharf auf dem Bildschirm steht! 


Weltspiegel 643 (2 Lautsprecher) 
DM 848.- 


Weltspiegel 653 (4 Lautsprecher) 
DM 1168.- 


Jilustraphon 653 (4 Lautsprecher) 
DM 1398.- 


Unverbindliche Vorführung beim Fachhandel 


Neu: UKW-Empfang jetzt kinderleicht 


Die Konstrukteure der bekann- 
ten Radiofabrik SCHAUB-LO- 
RENZ hatten einen glänzen- 
den Einfall, als sie sich die 
Gestaltung der Skala für die 
neuen Geräte der Sender 1956/ 
57 überlegten. Alle Welt — 
so sagten sie sich — lobt mit 
Recht den guten UKW-Emp- 
fang, aber man müßte jetzt 
unbedingt auch etwas tun, um 
dem Hörer das blitzschnelle 
Auffinden des jeweils ge- 
wünschten UKW-Senders zu 
ermöglichen. Gesagt — getan: 
prompt entwickelte SCHAUB- 


LORENZ eine völlig neuartige 
Großsicht-Skala. Dank der (zum 
Patent angemeldeten) Auitei- 
lung nach UKW-Sendegesell- 
schaften und der durch unter- 
schiedlichen Farbdruck herbei- 
geführten Trennung des 1. 
vom 2. UKW-Programm — s. 
Bild oben — ist es jetzt wirk- 
lich ein Kinderspiel, auf UKW- 
Senderjagd zu gehen! UÜbri- 
gens sind sämtliche Goldsuper 
undMusiktruhen des SCHAUB- 
LORENZ-Jahrgangs 1956/57 
mit dieser ingeniösen Neue- 
rung ausgestattet. 


TECALEMII | na 


Straßenlaternen Leuenttektr?" 
blenden 


Nachdem in allen Aufsätzen über Verkehrsfragen einem Punkte bisher 
keine Aufmerksamkeit geschenkt worden ist, der m. E. die Ursache so 
vieler schwerer Unfälle in geschlossenen Ortschaften darstellt, möchte ich 
als Fahrer mit 30jähriger unfallfreier Fahrpraxis hierzu Stellung nehmen: 
Es handelt sich darum, daß Kraftfahrzeuge in der Dunkelheit — bei be- 
leuchteten Straßen — in Fußgängergruppen oder querende Radfahrer usw. 
hineingefahren sind, ohne daß die Fahrer eine andere Erklärung abgeben 
konnten, als die, sie hätten die Fußgänger nicht gesehen. So unglaubwürdig 
das auch klingen mag, es trifft zweifellos in den meisten Fällen zu. 

Obwohl heute die Gefahren infolge der Blendung durch entgegenkom- 
mende Fahrzeuge allgemein bekannt sind, hat man bisher die Beeinträc- 
tigung der Fahrsicherheit durch die ganz erhebliche Blendwirkung der 
Straßenleuchten völlig übersehen, obwohl diese von jedem Fahrer als 
äußerst störend empfunden wird. Diese Blendung ist der Grund für die 
gefährliche Unsitte vieler Fahrer, in der Stadt — insbesondere in den 
Außenbezirken — das Fernlicht zu benutzen. 

Die Blendwirkung einer einzelnen Leuchte ist infolge ihrer oftmals 
erheblihen Leistung schon beachtlich. Diese wird bei geraden, langen 
Straßen enorm gesteigert durch die in gerader Linie angeordnete „Perlen- 
schnur der Leuchten“. 

Obwohl heute blendungsfreie Arbeitsplatzbeleuchtung für Büro und 
Werkstätte eine absolute Selbstverständlichkeit ist, und obwohl auf einem 
anderen Verkehrssektor — bei der Bundesbahn — blendungsfreie Be- 
leuchtung — wegen der Erkennbarkeit der Signale — eine Notwendigkeit 
darstellt, ist für die Straßenbeleuchtung aus diesen bekannten Tatsachen bis- 
her keine Konsequenz gezogen worden. 

Jedermann kann feststellen, wie begrenzt der „Lichtfleck“ unter der 
Leucte, der tatsächlih ausgeleuctete Teil der Straße, ist! Sehr ver- 
ständlich, da die Helligkeit mit dem Quadrat der Entfernung abnimmt; bei 
der doppelten Entfernung also nur !/s der ursprünglichen Helligkeit. Der 
über den Randstrahl hinausgehende Sektor AB ist für die Ausleuchtung 
der Fahrbahn praktisch wertlos und ergibt nur die gefährlihe Blend- 
wirkung. Bei geraden, insbesondere unbeleuchteten Straßen, bei denen 
die Reflexion des Lichtes an den Hauswänden — und damit auch die 
Aufhellung der Dunkelzonen zwischen den Leuchten — entfällt; summiert 
sich die Blendwirkung der vielen, dicht übereinanderliegenden Leuchten 
zu beachtlicher Größe. 

Unter diesen Umständen ist es verständlich, daß die Straße querenden Fuß- 
gänger oder Radfahrer, die sich in den dunklen Zonen zwischen 2 Leuchten 
befinden, infolge der Blendwirkung von Fahrern nicht wahrgenommen 
werden, insbesondere bei regennassem, dunklem Straßenbelag und wenig 
reflektierender Kleidung der Fußgänger. Jedem Fahrer sind derartige ge- 
fährliche Situationen, die sich aus der Blendung ergeben, bekannt. 

Außer den Straßenlampen treten oftmals auf Plätzen aufgestellte „Leuch- 
tenkombinationen“,- die man getrost als „Scheinwerfer“ bezeichnen kann, 
und vielfach auch enorm blendende Tankstellenbeleuchtungen usw. unan- 
genehm und störend in Erscheinung. Straßenleuchten haben die einzige Auf- 
gabe, die Fahrbahn möglichst gut und möglichst gleichmäßig auszuleuchten, 
ohne zu blenden! 

Dieses Ziel — blendungsfreie Straßenbeieuchtung — ist relativ einfach 
zu erreichen. Ist es doch nur erforderlich, die Leuchten derart abzuschirmen, 
daß der über den Randstrahl hinausgehende Sektor AB, der die gefährliche 
Blendung bewirkt, durch eine Kappe abgedeckt wird. Die vordringliche 
Verwirklichung dieser Forderung muß m. E. in erster Linie für gerade 
Straßen ohne Bebauung, Alleen usw. gefordert werden. 

Eine Verringerung der in Deutschland besonders hohen Unfallziffer ist 
nur dadurch zu erreichen, daß alle Maßnahmen ergriffen werden, die Erfolg 
versprechen, auch wenn-sie ungewöhnlich sind. 
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Dipl.-Ing. G. Mertins, Lübeck 


Schilder 


EEE ESTER TEEN TE TEN RE TEE ET SLRERREERSSE TAT ERTEEG 


Hochdruckschmierung 
Automatische Ülabgabe et 
Luff = Sprüh -und Po ans 


Schilderwalde.” Kom- 
mentar ist überflüssig 
. i Es wäre am Rand 

Wasserdienst höchstens, festzustellen, 

daß aus diesem Bild« 

eine zweite bekannte 


Tatsache ersichtlich ist, 
nämlich, daß hierzu- 


euch BECALEMET cu“ ee ne 


WINDELSBLEICHE-BIELEFELD Alfred Rippel, Ober- 


ursel/Ts. 
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Streckenposten auf dem Nürburgring 


(zu: Briefe an die Redaktion, Heft 19 und 20) 


Die Behauptung des Herrn Dr. Schwind, er kenne den Vorgang genau, 
scheint aus folgenden Gründen nicht zu stimmen: Der DKW lag erst außer- 
halb der Linie, auf der die Wagen fuhren, nachdem er auf die Seite geräumt 
wurde (ca. 4 Minuten nach dem Unfall). Vorher lag der Wagen genau quer 
zur Straße. Da die Brücke ca. 6,5m breit und der DKW 2,4m lang ist, 
blieben nur ca. 2,3m auf der äußersten linken Seite frei. Für diese Behaup- 
tung habe ich Zeugen. Vielleicht kann mir Herr Dr. Schwind beim nächsten 
Rennen einmal die Grand Prix-Fahrer zeigen, die dort fahren. Zufällig besitze 


ich eine Fotografie, auf der Herr Gonzalez genau auf der Stelle fährt, wo der 
DKW lag. Da Herr Gonzalez die Runde heil beendete und, meiner Ansicht 
nach wenigstens, zur fahrerischen Weltklasse gehörte, möchte ich Herrn 
Dr. Schwind bitten, sich vorher genau zu informieren, sonst könnte auch 


er einmal „zu scharf schießen“, H. Witte, Duisburg 


Gestatten Sie, daß ich, Herr „Meier 3“, als Hauptleidtragender des Ver- 
sagens der Streckenposten beim diesjährigen ADAC-Eifelrennen auf dem 
Nürburgring ebenfalls’ hierzu Stellung nehme, 

Zweifelsohne handelt es sich bei dem Bericht von Herrn Horst Witte aus 
Duisburg um eine objektive Schilderung eines Augenzeugen, während es 
sich bei den Äußerungen des Herrn Dr. Schwind aus Königstein, den ich bei 
zahlreichen gemeinsamen Veranstaltungen als fairen Sportskameraden schät- 
zen lernte, mehr oder weniger nur um Vermutungen handeln kann, da er 
die besagte Stelle mindestens 4 Minuten später als ich passierte und infolge- 
dessen die von Herrn Witte geschilderte Situation nur in bereits veränderter 
Lage antreffen konnte, Dies betrifft insbesondere den von Herrn Dr. Schwind 
erwähnten Streckenposten mit einer gelben Flagge, der zum Zeitpunkt 
meines Passierens der Gefahrenstelle noch nicht vorhanden war. Es wurde 
also weder zu wenig, noch zu viel, sondern überhaupt nicht gewunken — 
zumindest von seiten der Funktionäre, deren Aufgabe es war, auf einen 
evtl, Gefahrenpunkt aufmerksam zu machen. — Das Winken der Zuschauer 
konnte ich zunächst nicht als hierfür zuständig ansehen, obwohl ich rein 
gefühlsmäßig daraus entnehmen konnte, daß irgendetwas nicht stimmte. 
Da ich ohnehin die letzte Runde verhaltener fuhr, gelang es mir dann, recht- 
zeitig vor der Gefahrenstelle mein Fahrzeug knapp hinter einen langsam 
vor mir fahrenden DKW einzureihen. Dabei hatte ich das Pech, hinter einen 
offensichtlich etwas ängstlichen Fahrer zu gelangen, welcher angesichts des 
plötzlich hinter der Kurve vor ihm auftauchenden umgestürzten Wagens des 
Herrn Levy mit einem plötzlichen Treten in die Bremsen reagierte, anstatt 
raschmöglichst — wie das doch bei einem Rennen üblich sein sollte — auf 
der linken Fahrbahnseite an der Unfallstelle vorbeizukommen. Mit dieser 
verkehrten Reaktion meines Vordermannes konnte ich, der ich mich bei 
Passieren des umgestürzten Wagens bereits wieder zur Beschleunigung an- 
schickte, natürlich nicht rechnen und mußte wohl oder übel — zur Rechten 
blockiert durch das umgestürzte Fahrzeug und zur Linken durch die Brücken- 
mauer — dem Wagen meines Vordermannes einen kleinen „Nasenstüber“ 
geben, welcher allerdings die unangenehme Folge mit sich brachte, daß mein 
Kühler beschädigt. wurde und ich infolge des Kühlwasser-Verlustes nach 
einigen weiteren Kilometern aufgeben mußte, 

Wenn also der unmittelbare Anlaß zu meinem Ausscheiden und damit 
der Verlust des sicheren Sieges letzten Endes nicht im Fehlen des Strecken- 
postens, sondern in der verkehrten Reaktion meines Vordermannes zu 
suchen ist, so hätte doch die ganze Situation bei rechtzeitigem Aufstellen 
eines Streckenpostens mit der entsprechenden Warnflagge vermieden wer- 
den können, da ich dann frühzeitiger meine Fahrt hätte verlangsamen können 
und mit einem entsprechenden Abstand hinter meinem ‘Vordermann die 
Unfallstelle, die ja eine verengte Durchfahrt bot, passieren können. 

Die Forderung nach besser funktionierenden Streckenposten auf dem 
Nürburgring dürfte als durchaus berechtigt angesehen werden, insbesondere 
wenn man bedenkt, daß nach dem Bericht von Herrn Witte bereits 4 Minuten 
nach dem Unfall von Herrn Levy vergangen waren, als ich die Stelle pas- 
sierte, und zu diesem Zeitpunkt noch keinerlei Warnposten zu sehen war. 
Die Tatsache, daß nichts Schlimmeres passiert ist, insbesondere bei gleich- 
zeitigem Befahren des Nürburgrings mit Fahrzeugen so unterschiedlicher 
Stärke, entschuldigt meines Erachtens nicht das vollkommene Versagen der 
Streckenposten. „Meier 3*, Pforzheim 


HEINKEL-Kabine 


-Das Fahrzeug 
für kluge Rechner. 


Jahressteuer DM 43.20 
Haftpflichtversicherung DM 70.— 


HEINKEL-Roller 125 ccm. 


Der leichte, elegante Roller mit 
dem spritzigen 125 ccm Viertakt- 
Motor. 


HEINKEL-Tourist 


Der rassige Roller mit dem ro- 
busten 175 ccm Viertakt-Motor. 


ERNST HEINKEL AKTIENGESELLSCHAFT 


STUTTGART-ZUFFENHAUSEN 


Sehr kritisch 


und absolut objektiv 
sind unsere Wagentests 


Wir können Ihnen noch liefern: 


„BMW 501 V8 . . ee Re re Da a ea Heft 16/1955 
...Borgward 1800 Diesel . Be En Ba EEE ER ART En „1/1954 
„„Borgward Isabella TS! .. v2 cn mn egnr 12/1956 
..Buick Roadmaster ER ne er Ce 16/1956 
„Chevrolet V8 Bel Air . 15/1955 
... Citroen DS 19 20/1956 
..DKW 3 = 6 5/1956 
„Engl. Triumph 21 Sportwagen 8/1954 
„Fiat 1100 TV. . 8/1956 
„Fiat 1400 Diesel . . 10/1954 
..Ford V 8 Fairlane (Fordomatic) . 6/1956 
...Ford V 8 (mit RT 16/1954 
....Ford-Vedette 53 . . 16/1953 
..Goggomobil T 300 3/1956 
...Goliath GP 900 E 2/1956 
...Heinkel-Kabine 175 19/1956 
.„.Lloyd LT 500 . 9/1954 
„Lloyd LP 600 ., . 26/1955 
...Mercedes Benz 190 . 15/1956 
„Mercedes Benz 219 und 220 S 17/1956 
...Mercedes-Benz Typ 220 19/1954 
..Mercedes-Benz 220 . 1/1956 
.„.Mercedes-Benz 300B . 13/1954 
...Mercedes-Benz 300 c (Automatic) 10/1956 
„Mercedes-Benz Typ 300 SL. . 21/1955 
.„.Messerschmitt- Kabinenroller . . 15/1954 
....Messerschmitt-Kabinenroller KR 200 22/1955 
„..Motocoupe BMW-Isetta . . . 19/1955 
...Nash-Metropolitan 1500 . 18/1956 
..NSU-Fiat „Neckar" 8/1956 
ES "Oldsmobile BB" 2 13/1955 
.„Opel-Olympia Rekord 1955 25/1954 
.„.Opel-Olympia ng 1956 

.. Opel Kapitän 55 . 2 
„Opel Kapitän 1956 . 
„Peugeot 403 . x 
... Porsche 1500 GS' Carrera . . 9/1956 
„Porsche 1600 und 1600 In ß 21/1956 
„Renault 4 CV . . a a a a Ta an ie 17/1955 
SRenault-DAanplines N... 0. 4% went 13/1956 
..Simca-Aronde 1955 . ER Tre RE 26/1954 
...Simca Aronde 1300 7/1956 
..Studebaker-Champion 11/1954 
.. Triumph TR 3 ; 14/1956 
„„Tempo-Wiking 8/1955 
„..Vedette Versailles . Te A 18/1955 
..VW Karmann-Ghia-Coup& . . - 11/1956 
Heftpreis: Bis 30. 6. 1955 erschienene Hefte DMO. 60 - neuere Hefte DM 1.20 
zuzügl. Porto DM 0.10 pro Heft. 


MOTOR-REVUE 


..Pegaso 2,5 Liter. . . a ee 070958 
Bentley 4,5 Liter . . a N a a en „8/1953 
Studebaker „Commander“ a ES hr ae "„ 91954 
.. Lancia Aurelia Gran Turismo \. 2. 2 2 2 2 en nn „ 10/1954 
.... Alfa Romeo Super Sprint De a Bau ce et Flur „ 41/1954 
„Mercedes-Benz 490 SL... n. ..: 2 a a ea a „ 16/1956 


3/1955 
23/1955 
4/1956 


a2 a2 2a 2a Rz a2 RETTET azr aa ara m 


ee u we Pr a u | 


...Aston Martin DB 2/4. .°. 17/1956 
„Continental Mark II. . & 18/1956 
... Alfa Romeo-Giulietta Sprint Veloce 3 19/1956 
MOTOR-REVUE Heftpreis 5.— DM + 50 Dpf. Porto. 
Hefte auch einzeln erhältlich 


Wir empfehlen ferner: 

1. Plastik-Einbanddecken mit Goldprägung und Inhaltsverzeichnis für die 
Jahrgänge 1948 — 1955 zum Preis von je DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 

2. Kunstledersammelmappen mit Klemmrücken - ohne Jahreszahl - aus- 
reichend für 26 Hefte, Preis DM 7.80 + 70 Dpf. Porto. 


Bitte diese Anzeige als Bestellzettel verwenden und ankreuzen (x). 
(Wenn Sie Ihr Heft nicht zerschneiden wollen, bestellen Sie bitte auf Postkarte 
oder Brief.) 


An VEREINIGTE MOTOR -VERLAGE GMBH., STUTTGART, Postfach 1042. 
Unterzeichneter bestellt hiermit die oben angekreuzten Testhefte von „AUTO, 
MOTOR und SPORT“ bzw. „MOTOR-REVUE -+ EUROPA-MOTOR“ 


Ferner die fehlenden Ausgaben Nr. 


.. Stück en mit Sallprägern und Inhaltsverzeich- 


. zum Preise von DM 3.80 + 50 Dpf. Porto. 


. Stück eeedanssenmelmannein mit Klemmrücken zum Preis 
von DM 7.80 -+ 70 Dpf. Porto. 


Der Gesamtbetrag wurde am auf Ihr Postscheckkonto Stuttgart 
161 37 überwiesen - soll durch Nachnahme erhoben werden - liegt in bar - in 
Scheck - bei. Nichtzutreffendes ist gestrichen. (Bitte deutlich, möglichst in 
Blockschrift ausfüllen.) 


nis für Jahrgang .. 


Name... 2.8 ua : Vorname 
Ort .. 
Straße ...... 


Datum . Unterschrift 


25/1955. ! 


Bahnübergang 


Am 18. Mai 1956 21.57 Uhr befuhr ich den bewachten Bahnübergang in 
Oeslau-Einberg bei Coburg mit ca. 25 km/st. Infolge der erheblichen Niveau- 
differenz der zwei Schienenstränge wegen einer Kurve, besonders aber wegen 
der vom Straßen-Niveau zur Schienenhöhe führenden steilen Aufschüttung 
wurde mein Kapitän 55 trotz oder auch vielleicht wegen der sehr geringen 
Geschwindigkeit nach vorausgehendem Aufbäumen des Vorderteiles der 
Karosserie derart gegen den zweiten, höherliegenden Gleiskörper gedrückt, 
daß an Vorderachse, Vorderradaufhängung, Lenkung, Motor, Getriebe und 
Karosserie — die völlig verzogen ist — ein Gesamtschaden von 3000 DM 
entstand! 

Die gemeindeeigene Straße, welche den Schienenweg im rechten Winkel 
überquert, ist beiderseits völlig gerade, übersichtlich und in mittelmäßigem 
Zustand. Geschwindigkeitsbegrenzung oder Hinweisschild auf Bodenwelle 
besteht nicht, lediglich eine viereckige Holztafel mit Aufschrift „Rutschge- 
fahr". 

Die auf das Unfallgeräusch herbeigeeilten Anwohner "berichteten mir un- 
aufgefordert, daß sich an der gleichen Stelle im Laufe der letzten Zeit meh- 
rere gleichartige Schadensfälle ereignet haben. Die Wagen mußten jeweils, 
wie auch meiner, abgeschleppt werden. Schadenersatzklagen wurden offenbar 
bisher nicht erhoben. 

Nachdem ich bei allen Bekannten mit meiner Geschwindigkeitsangabe 
von max, 30 km/st gelinde ausgedrückt auf ungläubige Gesichter gestoßen 
bin, hat sich der Inhaber einer mir bekannten Opel-Vertretung mit seinem 
56er-Kapitän, der etwas steifer gefedert ist als mein 55er, freundlicherweise 
zu einigen Versuchsfahrten zur Verfügung gestellt. Trotz meiner Warnung 
wurde die 4. Passage mit etwa 30 km/st durchgeführt, wobei die Vorder- 
achse des Wagens prompt schwer aufschlug und geringe Deformationen 
davontrug. Nur dem Umstand, daß der Wagen nicht durch zwei Schlaglöcher 
gesteuert wurde, die ich im Dunkeln infolge der ungünstigen Perspektive 
nicht sehen konnte, ist die Vermeidung größeren Schadens zu danken, 


Vorsicht! 
Rutschgefahr 


vorstehende 
/ Eisenschiene 


BETON 


HauzsosLen 


Bedauerlicherweise kommt auf dem Foto die verkehrsgefährdende Un- 
ebenheit bei weitem nicht in dem erwarteten Maße heraus, wie sie sich in 
natura darbietet. Ich lege Ihnen darum zusätzlich eine kleine Querschnitt- 
skizze des Niveauverlaufes bei, aus der-auch die Fahrtrichtung hervorgeht. 


Dr. H. Worch, Coburg 


Drei Strafanzeigen 


Heute erhielt ich meine dritte Strafanzeige seit dem Kriege, d. h. seit der 
Währungsreform, als wieder von wirklichem Fahren die Rede sein konnte. 
Das sind auf fast 100 000 km ein Strafbefehl, sicherlich nicht viel, auch wenn 
man berücksichtigt, daß ich nun schon fast 30 Jahre, nahezu 1 Million km, 
ohne jeden Unfall und nicht gerade langsam fahre, Obwohl ich die heutigen 
DM 27,50 als unvermeidlichen Tribut ansehen könnte, kamen mir angesichts 
der drei Anzeigen vom Jahre 1951, 1954 und 1956 Bedenken ob der sinn- 
vollen Tätigkeit unserer Polizei. Um mit dem ersten von 1951 zu beginnen: 

Es war in Mainz, Ich befuhr die Große Bleiche und fragte am Bürgersteig 
einen Passanten nach einer mir unbekannten Straße. Hinter mir hupte un- 
unterbrochen der einzige Wagen weit und breit. Obwohl dieser VW mich 
ohne weiteres hätte umfahren können, hupte er weiter, überholte mich, als 
ich mich nach wenigen Sekunden wieder in Bewegung setzte und winkte mir 
— ach Gott, es waren Polizisten in dem Fahrzeug — zu halten. Ein Polizei- 
fahrlehrer begab sich zu mir, machte mich auf meinen Fehler nach $ 1 auf- 
merksam und notierte meine Personalien. Ich bat um seinen Namen, was 
abgelehnt. wurde, Schließlich bekam ich trotz einem Brief an den Polizeipräsi- 
denten von Mainz meinen Strafbefehl. Dies hat mich belehrt, daß man nicht 


immer von der Polizei die Höflichkeit erwarten darf, die man sonst bei jeder- 
mann voraussetzt, 

Die zweite Übertretung betraf das Überfahren eines Stoppschildes. Ich 
hielt damals zwar fast an und es war weit und breit kein Wagen zu sehen, 
aber zugegeben, die für mich nicht sichtbaren, aus einer Unterführung auf- 
tauchenden Beamten waren im Recht. 

Doch die heutige dritte Übertretung hat wieder, wie die erste, mein Blut 
in Wallung gebracht. Es war auf der Autobahn Kassel—Frankfurt, kurz hin- 
ter der Auffahrt Nauheim, die Bahn war dort damals eingleisig auf eine sehr 
lange Strecke, ich glaube auf 6 km. Wenn es da passierte, daß ein langsamer 
Lastzug vor einem war, der mit 10 km-Geschwindigkeit die Steigung herauf- 
kroch, dann konnten die 6 km eine halbe Stunde Verspätung bedeuten. 
Wenn nun ein Harmloser glaubt, es sei Aufgabe der Polizei gewesen, da- 
für zu sorgen, daß keine kilometerlangen Schlangen entstehen, indem in 
einem solchen Fall der Gegenverkehr, der wegen des Gefälles meistens flüs- 
sig blieb, angehalten worden wäre und der kriechende Lastzug einmal von 
einer Reihe PKW hätte überholt werden dürfen oder überhaupt Lastzügen auf 
der steigenden Strecke hätte vorgefahren werden dürfen, um die damals 
dort entstandenen schweren Verkehrsstockungen zu vermeiden, der irrt sich 
gründlich. Die Polizei hatte viel Wichtigeres zu tun, Auf halber Höhe.der 
Steigung standen stets mehrere Beamte. Einer hatte ein großes Fernglas, 
ein anderer eine Schreibunterlage, auf der er ununterbrochen die Nummern 
der Überholenden notierte, die ihm der Mann mit dem Feldstecher nannte. 

. Es muß ein unerhörtes Geschäft gewesen sein! Auch ich kam dabei dran, 
als ich schnell vor einem dichten Dieselqualm ausstoßenden Lastzug, 
„wischte”. Wenn ich eine Viertelstunde oder länger hinter ihm hergekrochen 
wäre, wäre es mir womöglich schlecht geworden. Die ganze Sache hätte im 
im übrigen ganz leicht vermieden werden können, wenn man die Last- 
wagen von Abfahrt Nauheim bis Auffahrt Friedberg umgeleitet hätte. Aber 
sieht es die Polizei denn wirklich als ihre erste Aufgabe an, dafür zu sorgen, 
daß Unfälle vermieden werden, wenn der Verkehr ohne Stockungen verläuft 
usw.? Ich habe immer das Gefühl, daß es ihr viel wichtiger ist, für die Ein- 
haltung der Paragraphen zu sorgen und den Übertretenden „zur Anzeige 
zu bringen”. 

Hier in Frankfurt z. B. ist der Verkehr an Samstagnachmittagen besonders 
stark, aber offenbar wollen auch die Polizisten diesen Nachmittag freihaben, 
denn dann sind selbst die wichtigsten Kreuzungen unbesetzt (z. B. Miquel— 
Hansa-Allee). Ebenso ist es an Sonntagen. Wer schon einmal durch Frankreich 
gefahren ist, weiß, daß an Sonntagen alle Kreuzungen besetzt sind, selbst 
auf der entlegensten Landstraße wird der Verkehr geregelt, auf jeder Kuppe 
steht ein Beamter! Das nenne ich sinnvolle Unfallverhütung. Selbstverständ- 
lich muß bestraft werden, selbstverständlich müssen auch die Paragraphen 
eingehalten werden, aber ich glaube, daß dies bei unserer Polizei allzusehr 
im Vordergrund steht. Walther Landes, Frankfurt a. M. 


Umleitung und Polizei in Hemer (Westf.) 


Die Ortsdurchfahrtsstraße in Hemer/Westf. (bisher sehr schlechter Zu- 
stand) von Altena zur B 7 wird renoviert, also eine Baustelle. An der Kreu- 
zung der Abzweigung zum Felsenmeer war die Straße derart gezeichnet, 
daß an beiden Seiten Böckchen standen und 2 (!) Schilder „Umleitung“. 
Da die Baustelle von der Kreuzung nicht einwandfrei auszumachen ist, ist 
auch auf Anhieb nicht festzustellen, daß die Umleitungsschilder für die da- 
nach folgende Straße gelten sollen. Ein Sperrschild war nicht angebracht. 
Als ich am 8. 10. in die Straße eingefahren war, merkte ich, daß ich nicht 
weiter konnte. Einige Fahrzeuge vor mir standen auch fest und die Fahrer 
bemühten sich bereits, wieder 'herauszukommen, ohne irgendwo anzuecken. 
Der Baustellenleiter kam rasch auf meinen Wagen zu und stellte sich so da- 
“ vor, als suche er einen, der ihm die Hühneraugen barmherzigerweise ab- 
fährt. Dabei brüllt er wortwörtlich: „Kaufen Sie sich eine Brille! Können 
Sie denn nicht lesen, daß die Straße gesperrt ist!“ Ich entgegnete wahrheits- 
gemäß, daß dem nicht so sei. Dann hörte ich nur noch: „Raus hier!” Brav 
fuhr ich also auch wieder zurück. Meinen Wagen stellte ich ab und wollte 
mir das Schauspiel noch etwas ansehen. In 5 Minuten fuhren weitere 8 Fahr- 
zeuge in die Straße ein, denen es ebenso erging. Das Polizeirevier liegt nun 
gerade am Anfang dieser ominösen Straßensperre. Ich ging hinein und bat 
die Wache, doch dafür zu sorgen, daß die Straße ordnungsgemäß gesperrt 
würde und:die Baustelle entsprechend abgesichert wird. Es wurde mir aber 
erklärt, daß die Straße „ordnungsgemäß“ gesperrt war. Alle Einwände, daß 
laufend ortskundige Fahrer in diese. Straße wegen der diesmal mangeln- 
den Beschilderung einführen, nützten nichts. Als der gute Polizist aber heraus- 
hatte, daß ich auch hier hereingefahren war, meinte er: „Dann geben Sie also 
Ihre Schuld zu!” Mir verschlug es die Sprache. Nach einigem Hin und Her 
sagte er dann: „Gehen Sie doch endlich, seien Sie nicht so kleinlich, ich 
habe keine Zeit.“ In Anbetracht der Tatsache, daß an manchen Baustellen 
3—4 Geschwindigkeitsbegrenzungsschilder und einige andere stehen, kann 
man sich nur wundern, daß hier so „sparsam“ verfahren wurde, noch dazu, 
daß es anscheinend Polizeibeamte gibt, die nicht wissen, was eigentlich ihre 
Aufgabe sein sollte. Da, wo wirklich ein Schild nötig war, steht keines. 
Auch über den Takt dieser Leute kann man geteilter Meinung sein. 

r Roger Ritz, Remscheid 


An die Stuttgarter Leser 


Unter der Überschrift „Geschwindigkeitsbegrenzung” war in der STUTTGARTER 
ZEITUNG vom 3. 10. 1956 ein mit W. OÖ. gezeichneter Leserbrief abgedruckt, der die 
längst als völlig unsinnig erwiesene Behauptung nachbetete, der Bürger sei in West- 
deutschland den hohen Geschwindigkeiten der Fahrzeuge schutzlos ausgeliefert und 
die Unfallzahl sei in geschlossenen Ortschaften nach Freigabe der Geschwindigkeit 
sprunghaft angestiegen. 

‚Von verschiedenen Seiten wurde ich daraufhin angesprochen, was mich veranlaßt 
hätte, nun plötzlich entgegen der von mir bisher vertretenen Ansichten derart unmoti- 
vierte Äußerungen, noch dazu in der größten lokalen Tageszeitung, veröffentlichen zu 
lassen. Ich muß deshalb Wert auf die Feststellung legen, daß ich selbstverständlich 
nicht der Verfasser dieser demagogischen Leserzuschrift bin. Nachdem die STUTT- 
GARTER ZEITUNG den Abdruck eines entsprechenden, von mir gewünschten Hinweises 
(erklärlicher- oder unerklärlicherweise?) abgelehnt hat, möchte ich die Stuttgarter 
Leser von AUTO, MOTOR und SPORT auf diesem Wege hiervon in Kenntnis setzen. 

Werner Oswald 
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N 42 Viertelflaschemit köstlichen Matheus Müller-Sekt 


OKRA>A - Hochleistungsanlagen 


für Karmann-GHIA 


für 
VOLKSWAGEN- 
Motore - 


INDUSTRIE- 
Motore - 


efc. 


In- und Auslandspatente 


vielfach erprobt 

große Kraftreserve 

enorme Bergfreudigkeit 
Verminderung der Gefahrenmomente 


Oettinger’s Kraftfahrtechnische Spezial-Anstalt 
Dipl.-Ing. G. Oettinger - Friedrichsdorf / Taunus 
Burgholzhäuser Straße 2 - Telefon Bad Homburg 3302 


I 


)SKODR - die Qualitätsmarke 


bietet ihren Abnehmern zwei Modelle zur Wahl: 


SKODA 1200 Familienwagen, der mit seiner Bequemlichkeit und Geräumigkeit selbst 


unter Wagen einer höheren Preislage konkurrenzlos ist. 


SKODA 440 Wagen der Jugend und Begeisterung, elegant, schnell, sehr beweglich, 


außerordentlich wirtschaftlich, leicht beherrschbar. 


Unter diesen beiden Typen werden auch Sie einen Ihrem Geschmack entsprechenden Kraftwagen 
finden. Jeder unserer Vertreter wird sie Ihnen bereitwilligst vorführen. 


Importeur und Generalvertretung für Süddeutschland, Rheinland-Pfalz, Hessen: Importeur und Generalvertretung für Norddeutschland: 


Auto-Pachtner, München 23, Kaulbachstr. 82-86 Aschoff & Co GmbH., Krefeld, Oppumerstr. 67-69 
Telefon 28427 


MO JOKO V: RAHA-TSCHECHOSLOWAKEI Bezirksvertretungen zu vergeben! 


GmbH.) - Chefredakteur Heinz-Ulrich Wieselmann - Redaktion Werner Oswald - Werner Buck -» 
Ulrich Sempert - Reinhard Seiffert - Günter Molter (Sport) - Italien: Corrado Millanta, Mailand - 
England: Gordon Wilkins, London - Frankreich: Jean Bernardet, Paris; Bernard Cahier, Paris » 
USA: H. G. Schwarz, Los Angeles; Frank Munro, Detroit - VEREINIGTE MOTOR - VERLAGE 
GmbH., Stuttgart, Paulinenstraße 44, Ruf 671 40/49, Fernschreiber: Telex 072 /2036 Stuttgart. 


emenf. ci Poul Pietsch - Ernst Dietrich-Troeltsch + : A. G. Vogel (VEREINIGTE MOTORVERLAGE 
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Briefe an die Redaktion . 
Ganz kurz . ß 
Wos die schlechten 


Straßen kosten 


Jetzt schreit die Industrie . 
Mobile und Kleinwagen 
in Frankfurt . 5 
Wir fuhren: 
Karmann-Ghia mit 
Okrasa-Zweivergaser- 
Rhlage: 2. nase 
Borg-Warner-Overdrive 
nun auch bei uns . 
Unser Test: Fiat 1400 B 
Bericht von der 
Londoner Motorschau . 
Einsame Fahrt nach Berlin 


Zubehör im Examen 
(3. Folge) 


Das Sportwägelchen 
des Herrn Amesmeier . 


Nasser Blaubasalt, 
Querwölbung 
und Oberlastigkeit 


Runde um Runde . 
100 km durch die Alb . 


Nur ein Weg führt durch 
die Ammergauer Alpen 


Aufgepicktes . . . . . 
Steuer, Recht, Versicherung 
Moskwitsch 402 


Zweimal 
Lehrbeispiel Schweiz 


Oktanzahlen 
Neue Bücher 
Die letzte Seite 


Wie ein 
Schloß- 


Unser Titelbild: a rfe n 
Goggomobil-Coupe& - ein erfüllter 
Wunschtraum für anspruchsvolle 


Kleinwagen-Freunde. 
Foto: Weitmann 


aus dem Rokoko sieht das Frankfurter Autobahnkreuz aus der Luft aus. Und dieses Bauwerk ist ein Symbol für unseren Verkehr von morgen, 
obwohl es eines für heute sein müßte und sein könnte, wenn der Staat in angemessener Weise der Entwicklung des Verkehrs Rechnung getragen 
hätte. Übrigens zeigt dieses Luftbild auch, wie straff die Erdoberfläche durch die Hand des Menschen gegliedert wurde. Lediglich das Bachtal 


am oberen Bildrand zeigt noch seinen natürlichen Verlauf. 


Was die schlechten 


Straßen kosten 


Viel Zeit und Arbeitskraft haben die Behör- 
den der Bundesrepublik geopfert, um den For- 
derungen nach besseren Straßen eine Rechnung 
über deren Kosten entgegenzuhalten. Weit weni- 
ger hingegen ist zur Feststellung der zusätzlichen 
Unkosten geschehen, die den Verkehrsteilneh- 
mern alljährlich aus dem mittelalterlichen Zu- 
stand unseres Straßennetzes erwachsen. Zweifel- 
los steht die rechnerische Ermittlung dieser Fak- 
toren vor großen Schwierigkeiten, aber es bleibt 
dennoch bedauerlich, daß offizielle Bemühungen 
zur Klärung dieser Zusammenhänge fast nur die 
Behörden des Auslandes zu interessieren scheinen. 
So kann man beispielsweise in Veröffentlichun- 
gen der amerikanischen Straßenverwaltung nach- 
lesen, in welchem Umfang die Transportkosten 
auf unterschiedliche Beförderungsbedingungen 
reagieren. Die US-Behörde errechnete für die 
Bewegung von einer Tonne Handelsware über 
einen Kilometer folgende Unkosten: bei Beför- 
derung als Traglasten durch Menschen 2,30 DM, 
bei Transport mit Ochsenkarren 1,78 DM, mit 
Lasttieren 0,52 DM, mit Lastwagen auf mäßigen 
Straßen 0.39 DM und mit Lastwagen auf guten 
Straßen 0,26 DM. Unter optimalen Verkehrs- 
bedingungen können die Kosten der genannten 
Transportleistung auf 14 Dpf. absinken. Auch in 
Verbindung mit dem von Präsident Eisenhower 
und beiden Abgeordnetenhäusern nachhaltig be- 
fürworteten „Federal Aid Highway Act of 
1956“ wurden Untersuchungen publiziert, die 
nachwiesen, daß die schnelle Verwirklichung des 
Regierungs-Bauprogramms pro Fahrzeug und 
Meile einen US-Cent einsparen lasse, bei einer 
Fahrleistung von 9000 Meilen für jeden Kraft- 
fahrzeugbesitzer immerhin 90 Dollar im Jahr. 


Nun verdanken wir allerdings auch in West- 
deutschland persönlicher Initiative einige Bei- 
träge zu diesem Thema. Aufschlußreich ist eine 
Schätzung Dr. Adameks über die Mehrkosten des 
Verkehrs, die allein auf die schlechten Straßen- 
verhältnisse zurückzuführen sind. Er bezifferte 
sie auf rund 600 Mill. DM oder etwa 8 v. H:der 
jährlichen Gesamtaufwendungen. Im einzelnen 
bilden sich die Mehrkosten durch höheren Reifen- 
verschleiß (10 v. H.), zusätzlichen Verbrauch 
von Kraftstoffen (5 v.H.), außergewöhnliche 
Reparaturen (10 v. H.) und erhöhte Abnutzungs- 
quoten (10 v.H.). Diese Zahlen, die natürlich 
nur auf Schätzungen beruhen und nicht Resul- 
tate exakter Ermittlungen sein können, wurden 
jedoch durch eine Versuchsreihe der Daimler- 
Benz A.G. in Zusammenarbeit mit deutschen 
Reifenfirmen auf einem einzelnen Verbrauchs- 
sektor nachhaltig gestützt. Von auf diese Ver- 
suche sorgfältig vorbereiteten Fahrern wurden 
Reifen derselben Serie in je zwei Testreihen mit 
verschiedenen Geschwindigkeiten und auf unter- 
schiedlichen Straßenbelägen gefahren und an- 
schließend auf ihren Profilverschleiß hin über- 
prüft. Man weiß, daß der Reifenabrieb mit 
steigender Geschwindigkeit zunimmt, nämlich 
bei Autobahn-Dauergeschwindigkeiten von 95 
und 120 km/st von 4,8 auf 7,0 v.H. je 1000 km. 
Viel interessanter aber als die Abhängigkeit der 
Reifenabnutzung von den mehr oder weniger im 
Belieben des einzelnen  Verkehrsteilnehmers 
stehenden Fahrgeschwindigkeiten waren die Test- 
ergebnisse über das Verhalten der Reifen auf 
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Ganz kurz 


Für den Fiat 600 


gelten bis 31. Dezember besondere 
Zahlungserleichterungen, indem bei 
Teilzahlung innerhalb der ersten 
6 Monate der Käufer keine Wechsel- 
und Finanzierungsspesen bezahlen 
muß. Bei Teilzahlung über einen 
längeren Zeitraum bleiben die ersten 
6 Monate spesenfrei. Es bedeutet 
dies für den Käufer eines Fiat 600 
eine Einsparung von rund 80 DM. 


Henry Ford II 


fuhr in Köln persönlich den 100 000. 
Taunus 15 M vom Band. Bei dieser 
Gelegenheit gab Generaldirektor 
Vitger bekannt, daß wahrscheinlich 
im Herbst 1957 ein neues Ford- 
Modell erscheinen wird. Dieses solle 
jedoch keineswegs eines der bis- 
herigen Modelle ablösen, zumal es 
größer sein wird als der 15 M. 


Harlow H. Curtice, 

Präsident der General Motors Cor- 
poration, wurde von Bundeskanzler 
Dr. Adenauer das Große Verdienst- 
kreuz des Verdienstordens der Bun- 
desrepublik Deutschland überreicht. 


USA-Außenminister Dulles 


besitzt 2 Volkswagen. Er erregt da- 
mit, wie der Pressechef des Volks- 


wagenwerkes mitteilt, regelmäßig 
großes Aufsehen. 
Ihre 


schwedischen Montagewerke 
schließen Ford und General Motors. 
Beide Firmen haben die Kapazität 
ihrer deutschen ‘ und englischen 
Tochterwerke (Ford-Köln, Ford- 
Dagenham, Opel, Vauxhall) erwei- 
tert und werden den schwedischen 
Markt künftig von dort aus beliefern. 


Die Leipziger 
Frühjahrsmesse 1957 


wird vom Bureau Permanent erst- 
mals offiziell für die Beschickung mit 
Automobilen freigegeben, so daß 
dort auch die Automobilfabriken der 
Bundesrepublik und anderer west- 
licher Länder ausstellen können. 


Das Präsidium 

des am 4. Oktober in Baden-Baden 
neugewählten Vorstandes des Ver- 
bandes der Automobilindustrie setzt 
sich aus folgenden Persönlichkeiten 
zusammen: Präsident (wie bisher) 
Max Thoenissen, Vizepräsidenten 
Dr. Fr. Könecke, Dr. H. Nordhoff, 
O.C. Schirz, F. Schenk und Dr. W. 
Lippart. 


verschiedenen Fahrbahndecken, 


die sich dem 


„Neuwertig“ 

Zu diesem dehnbaren Begriff gab 
die Industrie- und Handelskammer 
München folgende Definition: 1. Das 
als neuwertig bezeichnete Kraftfahr- 
zeug muß aus erster Hand sein. 
2. Die vom Lieferwerk vorgeschrie- 
benen Pflege- und Kundendienst- 
arbeiten müssen regelmäßig durch- 
geführt worden sein. 3. Das Fahr- 
zeug darf keine Mängel aufweisen 
und keine Reparaturen hinter sich 
haben, Garantiereparaturen ausge- 
nommen. Es muß unfallfrei sein und 
darf sich in seinem äußeren Zustand 
nicht wesentlich von einem fabrik- 
neuen Fahrzeug unterscheiden. 4. 
Das Fahrzeug darf nicht länger als 
drei, allerhöchstens 6 Monate zuge- 
lassen und nicht mehr als 10 000 km 
gefahren worden sein. 


Jeder sechste Führerschein 


im Bundesgebiet wurde 1955 an 
weibliche Bewerber ausgegeben. 


Für helle Straßendecken 


sprach sich die Lichttechnische Ge- 
sellschaft in Wiesbaden aus, da sie 
durch bessere Reflexwirkung bei 
Nacht, im Nebel und im Regen bes- 
ser erkennbar sind und dadurch er- 
heblich zur Fahrsicherheit beitragen. 
Bundesverkehrsminister Seebohm da- 
gegen hält dunkle Straßendecken für 
besser. 


Bauverbote 

während der Reisezeit 

wird das Bundesverkehrsministerium 
künftig für bestimmte Straßenzüge 
aussprechen. Eine Karte mit den vor- 
gesehenen Bausperrungen wird noch 
vor Beginn der nächsten Bausaison 
herausgegeben werden. 


Die Anhäufung 

von Verkehrsschildern 

droht durch die neue Bestimmung 
des 8 3 StVO noch schlimmer zu 
werden, wonach Straßenbaufirmen 
berechtigt sind, an Baustellen Schil- 
der mit Gewichts- und Geschwindig- 
keitsbegrenzungen oder Verkehrs- 
verboten aufzustellen. 


Prof. Dr. Ing. 

Eberan v. Eberhorst 

ist ab 4. Oktober aus der Geschäfts- 
führung der Auto Union ausge- 
schieden, steht ihr aber weiterhin 
als freier Mitarbeiter zur Verfügung. 


Jubiläumszahlen 


50 Jahre Alfred Teves K.G., Frank- 
furt/Main. . 


Mit 700 Fahrgästen 


fuhr ein 4ljähriger Lokomotivführer 
einen Feriensonderzug zwischen Salz- 
burg und Prien in so rasendem 
Tempo durch die Gegend, daß im 
Speisewagen das Porzellan zu Bruch 
ging und in den Abteilen die 
Gepäckstücke herumflogen. Als man 
den Zug angehalten hatte, wurde 
dem Lokomotivführer sofort eine 
Blutprobe entnommen. Angeblich 
hatte er vor der Abfahrt in Salzburg 
nur 3 Glas Bier getrunken. Gegen 
den Beamten ist ein Dienststrafver- 
fahren mit dem Ziel der Entlassung 


„eingeleitet worden. 


Wegen falscher 
Sehrankenbedienung 

gab es 1955 wöchentlich 3 Unfälle. 
Die Zahl der Fälle, wo Schranken 
nicht oder zu spät geschlossen wur- 
den, ohne daß etwas passierte, ist 
nicht bekannt. 


Keine Verkehrssünderkartei 

Dar Bundestag hat die vorgeschla- 
gene Einführung einer zentralen 
Verkehrssünder-Kartei nicht be- 
schlossen, da ihre Einführung eine 
Diskriminierung der Kraftfahrer dar- 
stellen und verfassungsrechtlichen 
Bedenken unterliegen würde. Auch 
der Ausschuß für Rechtswesen und 
Verfassungsrecht des Bundestages 


hatte bei seinen Beratungen die 
vorgeschlagenen Maßnahmen ab- 
gelehnt. 


Die Aktion „Roter Punkt‘*, 


die vor Jahresfrist zur Besserung der 
Verkehrssitten dienen sollte, bezeich- 
neten Oldenburger Verkehrsexperten 
als erfolglos. Die Aktion habe be- 
wiesen, daß man mit so simplen 
Mitteln nichts erreichen könne. 


Bagatellunfälle 

erledigt nun auch die Mannheimer 
Polizei bei Einverständnis der Be- 
teiligten mit gebührenpflichtigen 
Verwarnungen sofort. Voraussetzung 
ist, daß der Sachschaden nicht über 
150 DM liegt und daß niemand ver- 
letzt wurde. Durch die Vermeidung 
der sonst‘ notwendigen umständ- 
lichen Aufnahmeverfahren wird viel 
Verwaltungsarbeit erspart. 


Rotlauf und Gelbsucht 


nennt die Düsseldorfer Polizei die 
verbreitete Fußgänger-Unsitte, bei 
rotem oder gelbem Ampellicht die 
Straße zu überqueren. 


so oft vorgewiesenes Finanzkalkül auch auf jene 


Straßenbenutzer nur in seltenen Fällen zur freien 
Wahl anbieten. Auf mäßigen Landstraßen stieg 
der Profilverschleiß bei einem Reiseschnitt 
von 80 km/st auf nicht weniger als 11,5 v.H. Er 
lag also trotz erheblich reduzierter Fahrgeschwin- 
digkeit um das Zweieinhalbfache über der für die 
Autobahnbenutzung ermittelten Norm. 
Zweifellos lassen sich diese Erfahrungswerte 
auch auf Abnutzungs- und Verschleißerscheinun- 
gen an anderen Fahrzeugteilen übertragen. Es 
wäre daher eine dankenswerte Aufgabe der für 
den Straßenbau verantwortlichen Behörden, ihr 
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Unkostenfaktoren auszudehnen, die der Mil- 
lionenzahl aller Verkehrsteilnehmer als persön- 
liche Mehrausgabe zur Last fallen. Dann vielleicht 
bemerken sie, daß auch schlechte Straßen Geld 
kosten. Und: sofern sie gewillt sind, Verantwor- 
tung auch außerhalb der kameralistischen Haus- 
haltsrechnung zu tragen, können sie nicht weiter 
tatenlos darüber hinwegsehen, daß in einer ge- 
samtwirtschaftlichen Gewinn- und Verlustrech- 
nung ausreichende Investitionen im Straßenbau 
nach kurzer Zeit positive Eintragungen auf der 
Seite der Erträge hinterlassen. Herbert Matthes, 


Jetzt schreit die Industrie 


„Besondere Sorge bereitet uns die. Tendenz, die (gesetzlichen) technischen 
Vorschriften für Kraftfahrzeuge nach allen Richtungen hin auszubauen. Für die 
die Fahrsicherheit bestimmenden Einrichtungen, insbesondere Bremsen und Be- 
leuchtung, sind Vorschriften erforderlich, und sie sind in allen Ländern unter 
Mitarbeit der Industrie allmählich zu einem allen Anforderungen genügenden 
Stand entwickelt worden. Auch die internationale Angleichung dieser Vorschrif- 
ten ist weit vorgeschritien. Jetzt aber wird es immer mehr Mode, neue Vor- 
schriften zu ersinnen, die für die Sicherheit allenfalls von sekundärer Bedeutung 
sind. So wurde ein zweiter, außen anzubringender Rückblickspiegel inzwischen 
vorgeschrieben, obwohl die Industrie für die Verbesserung der Sicht nach allen 
Seiten, auch ohne Vorschrift, sehr viel getan hat... . Weiter grübelt man über 
Bestimmungen, die die Innenausstattung von Fahrzeugen so festlegen sollen, 
daß angeblich die Folgen von Unfällen vermindert werden. Wir wenden uns 
ganz entschieden gegen die Ausweitung der technischen Vorschriften ohne 
zwingende Gründe. Die Fahrsicherheit ergibt sich als Summe vieler Eigen- 
schaften, die sich größtenteils durch Vorschriften gar nicht erfassen lassen. Was 
die Industrie aus sich heraus auf diesem Gebiete geleistet hat, zeigt sich bei 
einem Vergleich älterer Fahrzeuge mit den heute angebotenen. Man wird uns 
immer zur Mitarbeit bereitfinden, wenn durch Eingriffe Mißstände beseitigt und 
ein echter Fortschritt in der Verkehrssicherheit erzielt werden kann. Aber man 
verschone uns mit Schreibtischexperimenten!” 


Hauptgeschäftsführer Wilhelm R. Vorwig in seinem 
Bericht vor der ordentlichen Mitgliederversammlung 
des Verbandes der Automobilindustrie 


Wie in allen Verbänden, so bietet auch beim VDA der jährliche Ge- 
schäftsbericht nicht nur einen Überblick über die interne Verbandsarbeit, 
sondern auch eine willkommene Gelegenheit, Interessen und Wünsche der 
Mitgliedschaft zusammenfassend darzustellen. Der VDA hat in diesem 
Sinne bei der letzten Mitgliederversammlung in erfreulicher Klarheit zu 
allen möglichen aktuellen Problemen Stellung genommen, von denen die 
deutsche Automobilindustrie direkt oder indirekt berührt wird. Anerken- 
nung wechselte da mit Kritik, und gewiß wird man in manchen Dingen ver- 
schiedener Meinung sein. Aber schließlich kann und will der VDA nichts 
anderes, als eben den Interessen seiner Mitglieder, also der Automobil- 
industrie, zu dienen. Insofern darf man weder diesem noch jenen zum 
Vorwurf machen, wenn in der einen oder anderen Sache ein abweichender, 
ja vielleicht sogar ein allzu eigennützig erscheinender Standpunkt vertreten 
wird. In einer freien Wirtschaft hat jedermann das Recht, seine speziellen 
Interessen so gut wahrzunehmen, wie er dies nur kann. 


Nun übt der VDA unter anderem recht heftige Kritik an verschiedenen 
Maßnahmen des Staates. Mindestens in einer Sache aber, mit der sich das 
obige Zitat beschäftigt, muß diese Kritik bei objektiver Betrachtung als 
verfehlt bezeichnet werden. Wir, die wir gewiß nicht im Verdacht stehen, 
bürokratische Amtsschimmeleien gutzuheißen, sind dadurch unversehens 
in die Lage gebracht, Verkehrsministerium und Gesetzgeber angesichts eines 
En mächtigen, sie attackierenden Interessenverbandes Schützenhilfe zu 
eisten. 


Mit markigen Sätzen geißelt Herr Vorwig als Sprecher der deutschen 
Automobilindustrie jene neuen bzw. noch zu erwartenden Bestimmungen 
der StVZO, die im Sinne einer erhöhten Verkehrssicherheit der Kraftfahr- 
zeuge liegen. Und dazu unsere Meinung zu sagen, haben wir vielleicht 
größeren Anspruch als sonst überhaupt jemand, denn wer hat sich noch in 
ähnlicher Weise seit Jahren so nachdrücklich und — trotz dem oft ent- 
mutigenden Desinteresse der Automobilindustrie — so unermüdlich für 
diesbezügliche Wünsche, Anregungen und Vorschläge eingesetzt? 


Eines freilich haben wir nie getan: Nie haben wir gewünscht oder 
gefordert, die einer erhöhten Verkehrssicherheit der Kraftfahrzeuge dienen- 
den Möglichkeiten sollten durch gesetzliche Maßnahmen erzwungen werden. 
Solcher Gedanke lag uns schon deshalb ferne, weil wir grundsätzlich den 
beim deutschen Michel ohnehin viel zu häufigen „Ruf nach dem Büttel“ aus 
tiefstem Herzen verabscheuen, weil wir wissen, wie wenig sachkundig rein 
technische Fragen oft vom Gesetzgeber behandelt werden und wie stark 
hierdurch zuweilen die weitere Entwicklung gehemmt wird; vor allem 
aber, weil wir der Ansicht sind, daß den hier zur Diskussion stehenden 


Erkenntnissen die Industrie in angemessenem Rahmen vernünftigerweise 
aus freien Stücken Rechnung tragen sollte. Bis vor einiger Zeit hatten wir 
Optimisten dieses für selbstverständlich gehalten. 


Im Laufe der Jahre wurde es jedoch immer deutlicher, daß die Auto- 
mobilindustrie überwiegend nicht bereit ist, von sich aus mehr für die 
Sicherheit ihrer Erzeugnisse zu tun, als mit Rücksicht auf den Verkauf oder 
auf gesetzliche Vorschriften ganz unbedingt notwendig ist. Gewissermaßen 
zur Beruhigung freilich wurde in zunehmendem Maße betont, wie sehr 
man laufend die äußere und die innere Sicherheit zu verbessern trachte; 
tatsächlich aber ist hier, von ganz vereinzelten Ausnahmen abgesehen, so 
viel wie nichts geschehen. Es hat sich herausgestellt, daß die Automobil- 
industrie die Erhöhung der Sicherheit bisher nicht als das erkannt hat, was 
sie ist, nämlich als die vorderhand wichtigste Aufgabe bei der Weiterent- 
wicklung moderner Personenwagen. Konnten wir es bisher nur vermuten, 
wie ablehnend oder gar gleichgültig die Fabriken diesen Dingen gegenüber- 
stehen, so ist es uns jetzt durch Herrn Vorwig eindeutig bestätigt worden. 
Und diese Mißachtung einer fast selbstverständlich erscheinenden Notwen- 
digkeit empfinden wir-als eine ganz bittere Enttäuschung. 


Es war, wie gesagt, nicht unser Wunsch, daß die anzustrebende höhere 
Verkehrssicherheit der Kraftfahrzeuge zum Gegenstand neuer gesetzlicher 
Bestimmungen wird. Wenn es jetzt trotzdem — vorerst übrigens nur in 
ganz geringem Umfang — geschah, dann hat sich dies die Automobilindu- 
strie genau selbst zuzuschreiben. Kein Mensch hat jemals verlangt, daß mit 
Rücksicht auf die Erfordernisse der höheren Verkehrssicherheit die vor- 
handenen Modelle verschrottet und von heute auf morgen durch neue 
ersetzt werden sollen. Erwarten konnte man dagegen, daß vorderhand 
wenigstens solche Dinge eingeführt würden, die in dieser Richtung einen 
gewissen Fortschritt bringen, ohne konstruktive Änderungen. vorauszu- 
setzen. Aber keine einzige deutsche Automobilfabrik hielt es für nötig, 
serienmäßig einen Außenspiegel anzubringen, immer noch wird für den 
größten Teil der Neuproduktion Einschicht- statt Verbundglas als Wind- 
schutzscheibe benützt, ja einige Hersteller von Kleinwagen scheuten sich 
nicht, für die Seitenscheiben gewöhnliches Fensterglas zu verwenden, bis dies 
jetzt durch die neuen Bestimmungen unterbunden wurde. Nach wie vor 
werden in großer Zahl bestimmte Modelle ausgerechnet mit solchen Reifen- 
profilen versehen, welche die schon von Haus aus etwas labilen Fahreigen- 
schaften in einem Maße verschlechtern, wie es bei Verwendung besser ge- 
eigneter, auf dem Markt vorhandener Reifen nicht der Fall ist. Etwas gün- 
stigere Einkaufsbedingungen sind hier offenbar viel wichtiger als die Sicher- 
heit des Fahrzeugs und des Kunden. 


Herr Vorwig hält es für richtig, sich darüber zu beklagen, daß die An- 
bringung des Außenspiegels gesetzlich vorgeschrieben wurde, „obwohl die 
Industrie für die Verbesserung der Sicht nach allen Seiten sehr viel getan 
hat.“ Man sollte es nicht für möglich halten, daß ausgerechnet von dieser 
Seite her derart laienhaft argumentiert wird, denn der Außenspiegel hat 
mit der Rundumverglasung herzlich wenig zu tun. Im übrigen vermag man 
es kaum zu fassen, daß offenbar die Automobilindustrie, wenn man ihrem 
Sprecher Glauben schenken darf, selbst heute noch nicht die Notwendigkeit 
oder doch wenigstens die Zweckmäßigkeit eines Außenspiegels begriffen 
hat. Mehr noch: Beim VDA gibt man sogar die Ansicht kund, die heutigen 
Vorschriften über Bremsen und Beleuchtung würden allen Anforderungen 
genügen. So bescheiden, wie sie in diesen Dingen zu sein scheint, haben wir 
sonst bisher die deutsche Automobilindustrie nicht kennengelernt. Natür- 
lich ist der Einwand richtig, daß sich die Fahrsicherheit als Summe vieler 
Eigenschaften ergibt, die sich großenteils durch Vorschriften gar nicht er- 
fassen lassen. Dies braucht jedoch kein Hinderungsgrund zu sein, wenigstens 
jene primitiven — und dabei gar nicht unwichtigen — Vorkehrungen zu 
fixieren, die sich gesetzlich oder anderswie eindeutig klar auswerten lassen. 


Namens der deutschen Automobilindustrie hat der Geschäftsführer des 
VDA zu erkennen gegeben, daß diese der größeren Sicherheit ihrer Fahr- 
zeuge nur untergeordnete Bedeutung beimißt. Daß dies so offenherzig 
zum Ausdruck gebracht wurde, muß dem künftigen Kunden und Käufer 
wie eine Herausforderung, ja geradezu wie ein Schlag ins Gesicht er- 
scheinen. Werner Oswald 
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Vierrädrige beherrschen 


ES ist zweifellos ein Kuriosum, wenn man zu 
einer „Fahrrad- und Motorrad-Ausstellung“ 
geht, um sich die neuesten Kleinautos anzusehen. 
Irgendwie scheint da etwas nicht zu stimmen, und 
das böse Wort vom Rettungsanker liegt nur allzu 
nahe. 

Man darf aber das Kind nicht mit dem Bade 
ausschütten. Es ist schon aller Ehren wert, was 
die (ursprüngliche) Fahrrad- und Motorradindu- 
strie ungeachtet der Schwierigkeiten und Wirr- 
nisse der letzten Jahre nun zu ihrer großen Aus- 
stellung zu bieten hat. Offensichtlich ist man sich 
bewußt, daß man sich keine Illusionen mehr 
leisten kann, Wo man sie sich doch noch leistet, 
bemüht man sich wenigstens redlich, durch saubere 
Qualitätsarbeit auch beim Mehrradfahrzeug dem 


Ruf gerecht zu werden, den man im Zweiradbau 


erworben hat. Ein wenig Wunderglaube ist über- 


all noch unverkennbar, aber man hat doch wohl 
auch erkannt, daß die Zukunft dem massenpro- 
duzierten Gebrauchsgegenstand gehört, bei dem 
man mit kleinen Mitteln auch nur einen kleinen 
Erfolg erwarten kann. 

Das gilt besonders für die Kleinautos, die so 
sehr das Profil dieser Zweiradausstellung be- 
stimmen. Man mag über die ganze Entwicklungs- 
richtung geteilter Meinung sein, und das „Mobil“ 
hat zweifellos seine Grenzen, es ist aber doch 
auf jeden Fall viel brauchbarer als das Motor- 
zweirad und das Seitenwagengespann, wenn man 
einmal den Sport ausklammert. Sofern sich die 
Industrie der Grenzen bewußt bleibt, wird auch 
die verkehrs- und marktpolitische Problematik 
einer an das „richtige“ Auto heranwachsenden 
Fahrzeugkategorie zu bewältigen sein. Ohnehin 
ist es zu spät, wenn man etwa bremsen wollte, 


Mittelpunkt der Internationalen 
Fahrrad- und Motorrad-Ausstellung 
war ohne jeden Zweifel nicht ein 
Fahrrad oder ein Motorrad und auch 
kein Roller, sondern das Goggo- 
mobil- Coupe. Kein Ausstellungsstück 
war stets von so vielen interessier- 
ten Besuchern umlagert wie dieses. 


Zweiradschau 


um eine Kollision mit dem Gebrauchtwagenmarkt 
im gleichen Preisniveau zu verhindern. Dies Kind 
ist in den Brunnen gefallen. 


* 


Zu einer großen Ausstellung gehört bekannt- 
lich auch eine große Sensation. Bei der IFMA hat 
in diesem Punkt zweifellos das Goggomobil- 
Coup& die Palme errungen: man möchte auf den 
ersten Blick fast annehmen, ein südlicher Zeichen- 
stift sei hier beteiligt gewesen. Mag auch der 
zweite Blick diese Annahme korrigieren, so ist 
doch zweifellos ein recht nettes Wägelchen ent- 
standen, bei dem man nicht einmal auf die kleine 
Rücksitzbank zu verzichten braucht, die das 
Goggomobil seinen Konkurrenten voraus hat. 
Lediglich das Ein- und Aussteigen ist wegen der 
offenbar etwas niedrigeren Sitze um ein Geringes 


Kennzeichen des Goggomobil-Coupes ist von vorn die sehr an den Bugatti-Kühler Hier das Armaturenbrett mit 


Auch innen ist das Goggomobil-Coup& nett gestaltet. 
erinnernde Schnauze. 


eingebautem Philips-Radio. 


schwieriger als beim normalen Goggomobil. Er- 
wartungsgemäß ist das Coup& natürlich etwas 
schwerer, man versichert jedoch, daß es durch 
seine Form schneller sei und gut und gern an die 
100 km/st käme. Das wird ihm am Berg zwar 
ebensowenig helfen wie der auf den Kopf ge- 
stellte Bugatti-Kühler, aber der Goggomobil- 
Motor ist ja wirklich ein lebendiges Triebwerk 
und man braucht über das liebe kleine Coup£ 
nicht die Nase zu rümpfen. Zumal Kurvenlage 
und Wendigkeit ja ausgezeichnet sind und man 
im übrigen durch elektrische Betätigung blitz- 
schnell schalten kann — das A und OÖ beim 
kleinen Motor. Wer angesichts des Preises, der mit 
allem Drum und Dran doch erheblich an die 
heiklen 4000 heranrückt, die Absatzchancen be- 
zweifeln möchte, könnte sich insofern irren, als 
die Mobile allgemein mit einigem Interesse als 
Zweitfahrzeuge rechnen können. Ein betont ele- 
gantes Wägelchen hat da auf jeden Fall seinen 
Markt, und man ist bei Goggo erheblich über den 
Punkt hinaus, wo man sich nicht eine kleine 
Extravaganz leisten könnte. 

Daß man die Getrag-Automatik nun erstmals 
serienmäßig bei einem Mobil verwendet, ist übri- 
gens ein viel wichtigerer Schritt auf dem Wege 
als das ganze Fahrzeug, in dem sie drinsteckt. Man 
hat seit langem den Eindruck, daß zum Beispiel 
auf dem Pariser Salon den Problemen um die 
Schaltautomatik viel mehr Bedeutung beige- 
messen wird als bei uns. Man sollte aufpassen, 
daß man da nicht den Anschluß verliert — die 
Schaltautomatik wird in wenigen Jahren der 
Diskussionspunkt der Ausstellungen sein, gerade 
beim Roller und beim Kleinfahrzeug. 

Auch beim normalen Goggomobil 57 macht 
sich bemerkbar, daß die große Stückzahl einige 
weitere Ausgestaltungen erlaubt. Das Armaturen- 
brett ist wesentlich praktischer und hübscher ge- 
staltet, die Innenausstattung verbessert, ein zwei- 
ter Scheibenwischer ist angebracht und die Seiten- 
scheiben sind doppelt verschiebbar, so daß das 
leidige Lüftungsproblem erledigt ist. Abgesehen 
von einigen neuen Farbkombinationen und einer 
geringen Änderung der Frontpartie ist das Goggo- 
mobil unverändert geblieben. Wie bisher werden 
wahlweise 250 und 300 ccm-Zweitakt-Twins ein- 
gebaut. 

Mit Bedauern muß hier registriert werden, 
daß man das Normalmodell jetzt auch mit einem 
200 ccm-Motor liefert. Wenn ein Fahrzeug mit 
250 ccm und erst recht mit 300 ccm ein erstaun- 
liches und erfreuliches Temperament aufweist, so 
sollte ein Hersteller diesen Ruf nicht unnötig aufs 
Spiel setzen, bloß weil sich ein 200er eben auch 
verkaufen läßt und vielleicht mal aus verkaufs- 
technischen Gründen als opportun erscheint. Wir 
wünschen diesem Typ eine möglichst geringe 
Stückzahl. 

Wesentlich interessanter ist da doch das 
weitere Goggomobil-Modell, der Transporter. 
Ein kleiner Kastenwagen auf dem normalen Fahr- 
werk, wahlweise mit 250 und 300 ccm, erstmalig 
bei einem deutschen Lieferwagentyp mit Schiebe- 
türen ausgestattet. Für Überlandfahrten und ge- 
birgige Gegenden bei voller Auslastung natürlich 
nicht das Richtige, im Großstadtverkehr aber 
zweifellos durch seine Wendigkeit und die 
Schiebetüren (die in Fahrt offenbleiben können) 
sehr brauchbar. 

Alles in allem kann man bei Goggo mit Ruhe 
in die Zukunft sehen — was nicht alle auf der 
IFMA ausstellenden Firmen von sich behaupten 
können. 


Noch eine IFMA-Sensation: Es gibt eine neue 
Isetta, Typbezeichnung Export-Modell 57. Der 
technisch wichtigste Unterschied gegenüber der 
bisherigen, jetzt als Standard-Modell 57 bezeich- 
neten Ausführung ist eine neue Vorderradfede- 
tung mit längerem Schwingarm, vertikaler 
Feder, mehr Federweg und einer Bremsmoment- 
stürze. Da auch die Hinterradfederung verbessert 
ist, hat die Iserta wesentlich an Fahrkomfort ge- 
wonnen. Vor allem entfällt nun das gelegent- 
liche Hoppeln beim Bremsen, das bisher oft als 
störend empfunden wurde. Da zudem die Kinder- 


Der Zündapp-Janus machte 
rein äußerlich einen höchst 
sauberen Eindruck und zeigte 
eine in jeder Weise solide 


Verarbeitung, wie man sie | 


auch der späteren Serie 
wünschen möchte, die im 
Frühjahr kommenden Jah- 
res anlaufen soll. 


Der Spatz kann zum Zwecke 
eines angenehmeren Winter- 
betriebs nunmehr mit einem 
Coup&dach geliefert werden. 
Türen vertragen sich nicht 
mit der Kunststoff-Karos- 
serie, weshalb man nach be- 
kanntem Vorbild nach. oben 
öffnende Flügel verwendete. 
Seinen Spitznamen hatte das 
Spatz - Coupe schon am 
ersten Tag: Flüchtlings-SL. 


Das Armaturenbrett des 
Spatz sieht hier, ebenfalls 
mit Radio ausgestattet, ge- 
radezu „interessant“ aus. 
Dem Coupe&-Aufsatz zuliebe 
besitzt das Wägelchen nun- 
mehr eine andere Wind- 
schutzscheibe, die sich aller- 
dings nicht gerade durch 
ein sonderlich elegantes 
Aussehen auszeichnet. 
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Die Isetta-Familie ist groß geworden. 


Aufbauten zu haben. 


krankheiten überwunden sind, die sich anfäng- 
lich zeigten, als der im Motorrad so bewährte 
Motor von den Mobilfahrern in unvorhergesehe- 
nerweise überjagt wurde, ist der Isetta nach wie 
vor eine gute Zukunft vorherzusagen. Zumal man 
jetzt durch Neugestaltung des Aufbaues die 
Scharte ausgewetzt hat, die durch die seinerzeitige 
Preiserhöhung bei fast gleichzeitiger Verein- 
fachung der Ausstattung entstanden war. Der 
Preis der Export-Isetta blieb gleich,dasStandard- 
Modell kostet nur noch 2490 DM. Die neuen 
Schiebefenster erlauben bessere Sicht und bessere 
Durchlüftung, außerdem sieht die Isetta schlan- 
ker und automobilmäßiger aus. Auch für das 
Rückfenster ist jetzt feste Verglasung verwendet, 
der Gepäckraum hinter dem Sitz ist durch die 
steilere Verglasung etwas vergrößert. 

Die beiden Grundmodelle werden wie bisher 
wahlweise mit 250 und 300 ccm-Viertakt-Ein- 
zylindermotor geliefert, und man zeigte auf der 
IFMA nicht weniger als sieben Abwandlungen 
des Aufbaues. So gibt es das Exportmodell mit 
und ohne Schiebedach, das Standardmodell mit 
Klappverdeck statt der Plexiglas-Rückhaube, man 
kann einen Kastenaufbau und einen Pritschen- 
aufbau statt der Rückhaube einsetzen, und für 
den Export gibt es Tropenausführungen mit Luft- 
schlitzen in der Fronttür und dem erwähnten 
Klappverdeck. Nachdenklich betrachteten wir die 
für den Export nach Amerika bestimmte Isetta: 
Was man für Rückscheinwerfer halten möchte, 


Hier sind die beiden jetzigen Normalausführungen der BMW-Isetta gegenübergestellt. 


Außer den Standard- und Exportmodellen kann man jetzt auch die verschie- 
densten serienmäßigen Versionen haben. $o gibt es beispielsweise ein sogenanntes Cabriolet, 
wärtige Plexiglas-Kanzel durch ein Faltverdeck ersetzt ist. 


bei dem die rück- 


Feiner sind auf Wunsch kleine Kasten- oder Pritschen- 


sind tatsächlich die dort vorgeschriebenen großen 
Rücklichter, die sealed-beam-Scheinwerfer dürf- 
ten 180 mm Durchmesser haben, und die von den 
Amerikanern verlangten Stoßstangen sehen zwar 
wie Kuhhörner aus, aber sie halten auch dem- 
entsprechend viel aus. Und wenn die nähere Be- 
trachtung zeigt, daß die Amerikaner selbstver- 
ständlich Verbundglas als Frontscheibe erhalten 
(und Plexiglas für die Rückscheibe ablehnen), 
wohingegen für den deutschen Markt — nicht nur 
bei BMW — ebenso selbstverständlich Sekurit 
verwendet wird, so wundert man sich. Beziehungs- 
weise man wundert sich nicht mehr. 
* 

Recht abgelegen in einem Seitenstand zeigt 
Messerschmitt den bekannten Kabinenroller. Die 
übliche Ausführung gibt es jetzt mit einem lusti- 
gen kleinen Schiebedach in der Plexi-Haube, fer- 
ner als einfach ausgestattete Standard-Ausführung 
und als neues Roadstermodell, zu dem serien- 
mäßig nur die Windschutzscheibe gehört. Dieser 
Roadster kostet knapp unter 2000 DM, macht 
also den 200er Rollern, die immerhin um 1800 DM 
kosten, in bemerkenswerter Weise Konkurrenz. 
Zweifellos hat er ihnen einen weit höheren Ge- 
brauchswert entgegenzusetzen, und er ist durch 
seine günstige Form trotz des etwas höheren Ge- 
wichts erheblich schneller als ein Roller mit dem 
gleichen Motor, damit also in der Gesamtheit 
seiner Eigenschaften wirtschaftlicher. Es wäre sehr 
zu wünschen, daß das gescheite Fahrzeug sich auf 


diese Weise gegen die Konkurrenz der größeren 
und zweifellos in der Sitzanordnung bequemeren 
Mobile halten kann. Immerhin hat sein Konstruk- 
teur eben den Respekt vor den Grenzen eines 
kleinen Triebwerks und den Notwendigkeiten des 
modernen Verkehrs bewiesen, den man im Klein- 


fahrzeugwesen noch so oft vermissen muß. 
* 


Gleich auf dem Stand daneben bemerkt man 
einen ganz uralten Bekannten: das Fuldamobil. 
Der gleiche 10 PS-Sachsmotor wie im Messer- 
schmitt-Kabinenroller hat hier über zwei eng bei- 
einanderliegende Hinterräder ein erheblich ge- 


ER. 


Eine weitere Sonderausführung der Isetta stellt das 
USA-Modell dar. Es besitzt u. a. besondere Stoßhörner 
vorn und hinten, vergrößerte Scheinwerfer, Windschutz- 
scheibe aus Verbundglas und wirklich vorbildlich große 
Rückleuchten. Warum aber gibt es so etwas nur für 
Amerika? Weil diese Sicherheitsvorkehrungen dort ge- 
setzlich vorgeschrieben sind! 


wichtigeres Fahrzeug anzutreiben. Hinter den 
nebeneinanderliegenden Vordersitzen befindet sich 
noch eine Kindersitzbank und nicht unbeträcht- 
licher Gepäckraum, neu zur IFMA ist ein großes 
Rückfenster. Formal wie auch im Stil der .Aus- 
stattung (etwa des Armaturenbretts) kann das 
Fuldamobil gegenüber den modernen Mobil- 


Links das Standard-Modell 


(hier zweifarbig lackiert) und rechts das neuentwickelte Exportmodell, das auch als Limousine geliefert wird. 


Typen kaum mehr Eindruck machen, es finder 
aber anscheinend doch noch einige Käufer. Als 
Nebenprodukt eines auf anderen Pfaden wan- 
delnden Werks ist es ohnehin nicht auf größere 
Stückzahlen angewiesen. Auf Bestellung wird 
sogar ein offener Roadster gebaut. 


* 


Mit der gleichen Radanordnung wie das Fulda- 
mobil — je ein Hinterrad rechts und links des als 
Schwingarm dienenden Kettenkastens — prä- 
sentiert sich das neue Modell der Heinkel-Kabine. 
Mit dem vierten Rad und dem eigenartigen Hub- 
raum von 204 ccm hat man eine Klippe umschifft, 
die von weiten Käuferkreisen eingerechnet wer- 
den muß: man kann die Betriebskosten jetzt bei 
der Steuer mit 50 Pfennigen pro Kilometer an- 
rechnen wie bei einem Auto und nicht mehr nur 
mit 22 Pfennigen wie bei einem Motorrad — das 
war noch bei der bisherigen 175 ccm-Ausführung 
der Fall. Die zusätzlichen ccm werden den Kraft- 
reserven der Kabine zugute kommen, das zweite 
Hinterrad mag die Schienenempfindlichkeit und 
den Reifenverschleiß verringern und das An- 
fahren auf losem oder glattem Untergrund er- 
leichtern; durchaus also ein Fortschritt ohne 
Nachteil, zumal der Preis gleichgeblieben ist. 
Nach wie vor ist die Heinkel-Kabine gut aus- 
gestattet, sie fällt vor allem durch ihr geringes 
Gewicht auf, und die außergewöhnliche Sparsam- 


keit des Einzylinder-Viertakt-Motors wird wohl 
auch der neuen Version erhalten geblieben sein. 
Typbezeichnung übrigens: Heinkel-Kabine 154. 


* 


Als Neukonstruktion zeigt sich der Zündapp- 
Janus auf der IFMA erstmals dem breiten Publi- 
kum. Man kann bekanntlich mit Schärfe kriti- 
sieren, daß dieser echte Viersitzer nur mit einem 
250 ccm-Einzylindermotor ausgestattet ist (vgl. 
das AUTO - MOTOR UND SPORT, Heft 20/ 
1956), andererseits ist es aber unter Mobilen und 
Kleinwagen durchaus nicht die Regel, daß ein 
Fahrwerk wie beim Janus auch ganz erheblich 
stärkere Triebwerke vertragen würde. Sieht man 
also vom gegenwärtigen Motor ab und nimmt 
man die eigenartige Sitzordnung nicht als Kuriosi- 
tät, sondern als Merkmal einer möglichst voll- 
kommenen Raumausnutzung, so ist der Janus 
zweifellos das technisch interessanteste Fahrzeug 


der Ausstellung — und überdies formal unge- 
wöhnlich gelungen. Da es sich noch um Proto- 
typen handelte — so war die Fenstergestaltung 


der beiden ausgestellten Fahrzeuge etwas ver- 
schieden — sind zur Serie vielleicht noch Ände- 
rungen zu erwarten, die aber den Grundaufbau 
wohl nicht berühren werden. 

* 


Roadstern mit sportwagenmäßigem Aus- 
schen ist stets reges Publikumsinteresse sicher — 


Egon Brütsch hat sich hier wieder etwas Neues ausge- 
dacht! Man kann über ihn denken, wie man will, Ideen 
hat er jedenfalls. Das ist sein „schwimmendes Moped- 
Auto”, das sogenannte Brütsch-Mopetta. Es ist ein 
kleiner Einsitzer mit 50 ccm-Motor, der für 750 DM zu 
bauen sei und außerdem sogar schwimmen können soll. 
Der Antrieb erfolgt über das eine Vorderrad. 


zumindest beim Angucken. Demgemäß hat der 
„Spatz“, der auf dem Victoria-Stand zu sehen 
ist, viel spontane Liebhaber, und er ist ja wirklich 
auch ein nettes Ding. Fahrwerk (Einrohrrahmen) 
und die aufgesetzte Kunststoffschalen-Karosserie 
sind bereits von der IAA bekannt und der Spatz 
ist seit einiger Zeit im Handel, zur IFMA erhielt 
er eine durchgehende Windschutzscheibe und 
schmale Ausstellscheiben, die für die Anbringung 
des jetzt vorgestellten Coup&-Aufsatzes notwen- 


Goggomobil brachte auch einen kleinen Transporter zur Ausstellung. Dafür interessieren sich naturgemäß nicht so 
sehr viele Leute, aber dennoch handelt es sich hier um ein äußerst beachtliches Fahrzeug. Es ist in seiner gesamten 
Auslegung bisher fast konkurrenzlos, vor allem aber gehören die hier erstmalig bei einem Nutzfahrzeug verwen- 
deten Schiebetüren zu seinen ganz interessanten Besonderheiten. Sie beanspruchen keinen Platz beim Öffnen und 
Schließen, Ein- und Aussteigen, und im Sommer kann man auch mit geöffneter Türe fahren. Die Anregung zu diesem 
Wagen erhielten die Goggo-Leute durch einen Sonderauftrag der Deutschen Bundespost. Auch: in diesem Fahrzeug 
wird wie beim neuen Coupe das elektrisch geschaltete Vorwählgetriebe mit 4 Gängen (Getrag-Selectomat) verwendet. 


dig sind. Es wäre der erste Coupe-Aufsatz auf 
einen Roadster, der formal wirklich gelungen 
wäre — das Problem ist wohl kaum elegant zu 
bewältigen, zumal wenn, wie hier, auch ein ge- 
wisser Preisrahmen gehalten werden muß. Schon 
die recht hohe Windschutzscheibe mit dem not- 
wendigen breiten Rand kann nicht ganz befrie- 
digen, aber elegant ist das Wägelchen auf seine 
Art doch. Auch hier wird von einem besonders 
auffallenden Interesse für die Anschaffung als 
Zweitfahrzeug berichtet. 

Der verwendete Einzylinder-Zweitakter von 
200 ccm entspricht natürlich in keiner Weise dem 
Äußeren des Wagens, und das Fahrwerk ist ein- 
deutig auf mehr PS ausgelegt. Hier ist zu hoffen, 
daß man baldigst ein entsprechendes Triebwerk 
entwickelt — bis dahin ist der Wagen nur als 
eine nett aussehende Randerscheinung zu regi- 
strieren. 

Zu unerwünschter Aktualität kam der „Spatz“ 


im übrigen kurz vor der Ausstellung durch eine 
scharfe Attacke des Herrn Egon Brütsch gegen 
die Erbauer. Die Herstellerfirma hatte seinerzeit 
ein Brütsch-Dreirad für 25 000 DM zur Fertigung 
erworben, und Brütsch verlangte nun unter Hin- 
weis auf einen seinerzeit zustandegekommenen 
Vertrag die Zahlung von Lizenzgebühren, auch 
für den vierrädrigen „Spatz“. Das war von der 
Herstellerfirma verweigert worden, weil das 
Brütsch-Dreirad bei der Typprüfung zurück- 
gewiesen worden war. Man war auf Grund dieser 
Zurückweisung ganz von Brütschs Prinzip abge- 
gangen, die Kunststoff-Karosserie als tragendes 
Teil zu verwenden, und hatte durch Ledwinka das 
jetzt verwendete Fahrwerk mit Zentralrohr und 
Schraubenfedern konstruieren lassen, auf das die 
Karosserie lediglich als Schale aufgesetzt ist. Da 
Brütsch die Typprüfungsreife seines Fahrzeugs 
vertraglich zugesichert hatte, betrachtete man die 
Angelegenheit als erledigt und erwirkte auf 


Heft 22/1956 


Brütschs sehr vehemente öffentlichen Vorwürfe 
eine einstweilige Verfügung, nach der Herr 
Brütsch sich nicht als Konstrukteur des „Spatz“ 
bezeichnen darf. Man legte der Presse ferner 
Material vor, aus dem hervorging, ‚daß Herrn 
Brütschs bisherige Lizenznehmer, deren Erzeug- 
nisse als Belcar und Avolette auf ausländischen 
Ausstellungen bekannt wurden, sich von ihm 
distanzierten. 

Bei diesem Stand der Dinge, deren gericht- 
liche Klärung nun erfreulicherweise folgt, begann 
die Ausstellung, zu der auch Brütsch seine neue- 
sten Modelle ausstellt: einen vierrädrigen „Pfeil“, 
den dreirädrigen „Bussard“ und den kleineren 
dreirädrigen „Zwerg“, der als Zweisitzer bezeich- 
net wird, während die beiden anderen Wagen 
für drei Personen nebeneinander gedacht sind, 
ebenso wie auch der „Spatz“. Die Brütsch-Wagen 
werden laut Prospekt wahlweise mit verschie- 
denen Motoren ausgestattet, der „Pfeil“ unter an- 
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derem mit dem Lloyd-LP 400-Motor, wozu man 
die Zustimmung des Werks wohl füglich bezwei- 
feln darf. Ohnehin ist das aber nicht akut, da es 
sich um Prototypen handelt, mit denen sich 
Brütsch wieder vornehmlich an Lizenznehmer 
wendet — dem Vernehmen nach hat ein großer 
ausländischer Konzern angebissen. Da die Wagen 
offenbar jetzt mit Zentralrohrrahmen statt der 
tragenden Kunststoffteile ausgestattet sind, wird 
man sie wohl noch auf weiteren Salons wieder- 
sehen. Hübsch sind sie übrigens wie eh und je — 
die Karosserien stammen aus den Werkstätten 
von’Drauz und Vetter, bekannt für Omnibus- 


Karosserien. 
* 


Ein „richtiges Auto“ steht auf der IFMA — 
es ist der Champion, den jetzt Maico als 
Viersitzer mit einem 500er Heinkel-Motor baut 
—  wassergekühlter Zweizylinder-Zweitakter. 
Von der Radgröße über den Motor bis zur kon- 
ventionellen Karosserie zweifellos ein wenig 


Messerschmitt ist jetzt glücklich das letzte Kleinfahrzeug von wirklicher Bedeutung, das 
sich noch mit drei Rädern begnügt. Die Kabinenroller sind inzwischen wirklich sauber 
durchentwickelt. Zu ihrem Normal- und Luxus-Modell hat sich inzwischen noch ein 
offener Roadster gesellt. Kostenpunkt: rund 2000 Mark. Die zweirädrigen Roller sind 


kaum billiger! 
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Die Heinkel - Kabine läuft 
nunmehr auch auf 4 Rädern, 
indem man ihr hinten ein 
Zwillingsrad spendiert hat. 
Außerdem wurde der Motor 
von 174 auf 204 ccm ver- 
größert. Eine technische Not- 
wendigkeit bestand zu die- 
ser„Weiterentwicklung“nicht, 
man tat es nur den Steuer- 
gesetzen zuliebe. 


fremd im Kreise der Kleinfahrzeuge, immerhin 
aber gerade deshalb doch eine gute Demonstra- 
tion dafür, was man vom Auto her zu den 
Grundmerkmalen eines viersitzigen Kleinwagens 
zählt. Wer das bisherige Schicksal des Champion 
kennt, wird den Mut des jetzigen Herstellers 
bewundern — immerhin hat man da aber nicht 
lediglich den alten Zweisitzer zu einem Vier- 
sitzer umgeschustert, sondern schon einige Ent- 
wicklungsarbeit hineingesteckt. So ist das ganze 
Aggregat mit der Hinterachse neu gestaltet, man 
hat den Wagen geräumiger machen können als 
etwa den Lloyd, und man hat die ziemlich teure 
Schwingmetall-Vorderradfederung beibehalten. 
Natürlich ist man an die nicht mehr moderne 
Karosseriegestaltung gebunden, aber man ist doch 
durchaus optimistisch — zumal man ja den 
Rückhalt der Zweiradfabrikation hat, und die 
Kapazität ist hinsichtlih des Wagens ohnehin 
nicht derart, daß man etwa damit rechnen könnte, 
ein gewaltiger Gegner der Lloyd-Stückzahlen zu 
sein. 


seiner Väter gewesen! 


Alles in allem zeigt die IFMA cin recht klares 
Bild. Das Mobil hat sich eingeführt, und wenn 
auch ein deutlicher Zug zum „richtigen Auto“ be- 
steht, so kann doch bei der gegenwärtigen Lage 
um Kraftfahrzeugsteuer, Versicherung und all- 
gemeine steuerliche Anrechnung des Kraftfahr- 
zeugbesitzes kein Zweifel bestehen, daß das 
Kleinfahrzeug weiterhin seinen Markt hat. Wie 
weit sich neue Typen gegenüber den bestehenden 
durchsetzen können und ob es gelingt, die Zwei- 
rad-Kundendienstnetze den Anforderungen von 
Kleinwagen anzupassen, ist noch ungewiß. Auf 
jeden Fall aber ist man sich wohl klar, daß man 
bei den Mobilen die Fehler nicht wiederholen 
darf, die man bei der Marktpolitik der Zwei- 
radfahrzeuge gemacht hat. 

Was die technische Bilanz der IFMA anbe- 
langt, so sollte man von der Automobiltechnik 
her mit Aufgeschlossenheit registrieren, was das 
Zweirad zur Kleinwagentechnik beizutragen 
hatte. Es mag manches dabei sein, was durchaus 
auch den Automobilbau befruchten könnte — 
und das niedrige Gewicht mancher Kleinfahr- 
zeuge sollte doch zu denken geben. Andererseits 
darf man die Kleinfahrzeugentwicklungen na- 
türlich auch nicht überschätzen, denn nach wie 
vor besteht der Satz, daß man sich kein Mobil 
kaufen sollte, wenn man sich ein richtiges Auto 
leisten kann. Hubraum spart Nerven — das gilt 
auch innerhalb der Mobiltypen. 

Und was ich noch sagen wollte: Unsere Autos 
haben ja schon jämmerliche Stoßstangen, aber 
die Mobile erst... Da kostet jeder kleine Park- 
platzbumser gleich einen Zwanzigmarkschein. 
Und daß bei einem Prototyp die Scheinwerfer 
die Stoßleiste überragen, das sollte man doch 
bis zur Serie noch wegbügeln. — Man könnte 
solehe Anregungen noch bis zu Stoßdämpfern und 
Klapperproblemen weiterführen, aber das wer- 
den die Mobilbauer wohl schon selber merken. 
Schließlich ist das Kind ja noch jung. 

Dr. Paul Simsa 


Das Fuldamobil, Pionier der deutschen Rollermobil-Bewegung, hat die IFMA ebenfalls 
beehrt. Seine hübsche Zweifarbigkeit und das neue große Heckfenster (Bild oben) 
änderten freilich nichts daran, daß dieses Fahrzeug mit den inzwischen aufgekomme- 
nen Mobilen nicht mehr konkurrieren kann. Aber dies ist wohl auch nie der Ehrgeiz 


BMW-Isetta Exportmodell und... 


... das Goggomobil mit scharfem Blick durchdrungen 


BMW-Isetta 250 
BMW-Isetta 300 


Brütsch-Mopetta 
Brütsch-Zwerg 
Brütsch-Bussard 
Brütsch-Pfeil 


Goggomobil T 200 
Goggomobil T 250 
Goggomobil T 300 


Goggomobil-Coupe TS 250 .. 
Goggomobil-Coup& TS 300 .. 


Heinkel-Kabine 154 
Kleinschnittger F 250 S 


Kleinschnittger F 250 Super .. 


Kleinschnittger F 250 C 
Maico 500 
Messerschmitt KR 200 
Meyra 200 


Fotos: Weitmann 13, Wörner 2, Werkbilder 5 


Die Preise 


N s Mehrpreis Mehrpreis 
Listenpreis für Heizung für Schiebe- 
DM DM dach DM 


BMW-Isetta 


250 ccm Standardmodell 
300 ccm Standardmodell 
250 ccm Exportmodell 
300 ccm Exportmodell 


serienmäßig 
serienmäßig 


Brütsch 
„Mopetta“ . 
„Zwerg . 
„Büssard” . 
„Pfeil“ 


Fuldamobil 
200 ccm Typ S4 


Goggomobil 

T 200 Limousine zweitürig . 
T 250 Limousine zweitürig . 
T 300 Limousine zweitürig . 
TS 250 Coup& zweisitzig . 
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TS 300 Coupe zweisitzig . 


Heinkel 
204 ccm Kabine 154 


Kleinschnitiger 

F 250 S 2,3-Sitzer . . . 
F 250 Super Zweisitzer off 
F 250 C 2(2)-Sitzer. . . 
Maico 500 

Limousine zweitürig 


Messerschmitt KR 200 
Roadster. . . 2... 
Kabinenroller Standard . 
Kabinenroller Luxus 
Meyra 200 

Limousine %/2sitzig 
Spatz 

Zweisitzer offen 
Zündapp Janus 
Viersitzer . 


en. 


Richtpreise für Prototypen 
Scherendach, Seitenscheiben usw. als Zubehör lieferbar 
Mehrpreis für Reserverad DM 65.—, Klappverdeck DM 65.— 


Kleinstwagen und Rollermobile 


Bauart 


BMW 1 Zyl. 4Takt 
BMW 1 Zyl. 4Takt 


Mota 1 Zyl. 2Takt 

Sachs 1 Zyl. 2Takt 
Sachs 1 Zyl. 2Takt 
Sachs 1 Zyl.2Takt 


Sachs 1 Zyl. 2Takt 


245 
295 


50 
200 
200 
200 


200 


Goggo 2 Zyl. 2Takt|198 
Goggo 2 Zyl. 2Takt| 245 
Goggo 2 Zyl. 2Takt|293 
Goggo 2 Zyl. 2Takt|245 
Goggo 2 Zyl. 2Takt| 293 


Heink. 1 Zyl. 4Takt 
JLO 2 Zyl. 2Takt 
JLO 2 Zyl. 2Takt 
JLO 2 Zyl. 2Takt 
Heink. 2 Zyl. 2Takt 
Sachs 1 Zyl. 2Takt 
JLO 1 Zyl. 2Takt 
Sachs 1 Zyl. 2Takt 


Zünd. 2 Zyl. 2Takt 


204 
250 
250 
250 
452 
191 
200 
191 


248 


>» 2aa0 „an |Vorwärtsgänge 


>» 2 ao 2 2 222 > 22222 


Heft 22/1956 


Fußbremse 


hydr. (4-Rad) 
hydr. (4-Rad) 


mech. (H'Räd) 
mech. 
hydr. 

hydr. R 
mech. (V’Räd.) 
hydr. (4-Rad) 
hydr. (4-Rad) 
hydr. (4-Rad) 
hydr. (4-Rad) 
hydr. (4-Rad) 
hydr. (V’Räd.) 
mech. (4-Rad) 
mech. (4-Rad) 
mech. (4-Rad) 
hydr. (4-Rad) 
mech. (3-Rad) 
hydr. 

hydr. (4-Rad) 


hydr. (4-Rad) 


Reifen 


4,80-10 
4,80-10 


4,00-10 
4,40- 8 
4,40-12 
4,40-12 
4,40- 8 
4,40-10 
4,40-10 
4,40-10 
4,80-10 
4,80-10 
4,40-10 
4,40-12 
4,40-12 
4,40-12 
4,80-15 
4,00- 8 
3,50-12 
4,40-12 


4,40-12 


serienmäßig 


75.— 


65.— 
65.— 
serienmäßig 


Bemerkungen 


Liter/100 km 


Vordereinstieg 
Vordereinstieg 


mit Kunst- 


| Prototypen 
stoffkaross. 


elektroma- 
gnetisches 
Vorwählgetr. 


Vordereinstieg 


N Prototypen 


a nun mn Doom 
o wu © aanao 


Kabinenroller 


> 
[21 


Kunststoff- 
Limousine 
Kunststoff- 
Karosserie 
Vorder- und 
Rückwärtsein- 
stieg 


40,0) 70 
32,0) 75 
28,6| 85 


17 


yo) Tl 


nn a , 
g Tin u) 2. ! 
zer Ka MEN 
N 


Unsere Leser werden schon festgestellt haben, 
daß wir uns in der letzten Zeit konsequent so 
ziemlich mit allem befassen, was auf dem Gebiet 
der Leistungssteigerung beim Volkswagenmotor 
auf dem Inlandsmarkt erhältlich ist. Der Maß- 
nahmen gibt es hier ja ziemlich viele; sie haben 
generell zum Ziel, die vom Werk bewußt durch- 
geführte Drosselung in den Ansaugwegen abzu- 
mildern oder gar ganz aufzuheben. Je größer die 
beabsichtigte Wirkung, desto größer selbstver- 
ständlich der konstruktive Aufwand und desto 
größer der Preis einer solchen Anlage. 

Am weitesten ist in dieser Beziehung das In- 
genieurbüro Oettinger mit der Okrasa-Anlage 
gegangen, denn hier werden ja selbst neue Zy- 
linderköpfe mit größeren Ansaugventilen ver- 
wendet. Unsere Leser kennen die Anlage dem 
Prinzip nach aus einer früheren Veröffentlichung 
in Hekt 10/1955, wenn es sich damals auch um 
die Einvergaser-Anlage handelte. Zur Debatte 
stand noch immer die Okrasa-Zweivergaser-An- 
lage, die sich uns jetzt in einem Karmann-Ghia 
vorstellte. Gerade in diesem Fahrzeug war uns 
die Anlage besonders interessant, denn durch die 
wesentlich günstigere Stromform war die Aus- 
wirkung einer verstärkten Maschine gewiß deut- 
licher zu beobachten, und ebenso sicher haben 
noch mehr Karmann-Käufer den Wunsch, dieses 
hübsche und so sportlich wirkende Coup& schnel- 
ler und lebendiger zu machen, als dies schon bei 
den VW-Besitzern der Fall ist. Solange man von 
der etwas unfairen Methode absieht, den VW- 
Motor des Karmann durch einen irgendwo or- 
ganisierten Porsche-Motor zu ersetzen, ist wohl 
gerade die Kombination Karmann-Coupe mit 
Okrasa-Zweivergaser-Anlage als Krönung dessen 
zu bezeichnen, was man mit dem VW-Motor 
überhaupt anstellen kann. 

Schon die Okrasa-Einvergaser-Anlage bringt 
durch die Spezial-Zylinderköpfe, die größeren 
Ansaugventile und ein erweitertes Ansaugrohr 
erheblich mehr Leistung. Fällt nun durch das 
Übergehen auf zwei Vergaser auch noch das lange 
Ansaugrohr fort, so liegt es auf der Hand, daß 
die Zweivergaser-Anlage den VW-Motor noch 
deutlicher verwandelt. Für die Einvergaser-An- 
lage wurden uns damals ca. 38 PS Nennleistung 
bei 4000 U/min genannt, für die Zweivergaser- 
Anlage sind 40—42 PS zu erwarten! Da das 
Karmann-Coupe schon mit der normalen Ma- 
schine um die 120 km/st läuft und wesentlich 
temperamentvoller als der Normal-VW ist, so 
versprach die Angelegenheit hochinteressant zu 
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werden. Gespannt mußte man ferner sein, ob die 
Zweivergaser-Anlage infolge ihrer höheren Lei- 
stung nicht Nachteile bezüglich der Motorelasti- 
zität erbringen würde. Die Verbrauchsfrage war 
nicht minder wichtig: Einerseits mußte die Ma- 
schine wegen der höheren Verdichtung von etwa 
7:1 sparsamer sein, andererseits kostet mehr 
Temperament eben Brennstoff. 

Über das Fahrzeug als solches brauche ich ja 
nach dem Testbericht in Heft 11/1956 gar nichts 
mehr zu sagen. Was sich dem Beschauer nach 
Öffnen der Heckklappe darbietet, zeigt unser 
Foto: Man erkennt die Anlage nur an den beiden 
vertikalen, relativ langen Ansaugrohren, den bei- 
den Vergasern, den beiden „Schwanenhälsen“, 
welche die Knecht-Naßluft-Ansaugfilter tragen 
(gekröpft, weil das Karmann-Coupe-Heck flacher 
verläuft als beim VW), dem Vergasergestänge, 
dem Olfilter und den geänderten Kraftstofflei- 
tungen zwischen Brennstoffpumpe und Vergasern. 
Der Gaspedal-Bowdenzug betätigt einen Hebel, 
der über ein sehr einfaches Zwischengestänge 
auf die Drosselklappen der beiden Vergaser ein- 
wirkt. Alles ist sauber und mechanisch einwand- 
frei gelöst. Oettinger verwendet zwei Solex-Fall- 
stromvergaser 32 PBJ mit geänderter Einstel- 
lung. Von der Einvergaser-Anlage wurde mehr 


Die Okrasa-Zweivergaser-Anlage umfaßt zwei komplette Leichtmetall-Zylinderköpfe, zwei 
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oder weniger Abstand genommen, nachdem der 
Mehrpreis für die Zweivergaser-Anlage ihr ge- 
genüber nicht sehr ins Gewicht fällt und andere 
Zweivergaser-Anlagen mit Serien-Zylinderköp- 
fen in etwa dieselbe Leistung ergeben. 


Doch nun zu unseren Erfahrungen! Zunächst 
fiel die Laufruhe der Maschine auf. Das Fahr- 
zeug war allerdings mit einer weiteren, geräusch- 
dämpfenden Wand zwischen Motorraum und 
Fahrgastraum ausgestattet. Oettinger empfiehlt 
diese Zwischenwand, deren Kosten nicht groß 
sind und die eben doch in puncto Laufruhe enorm 
viel bringt. Jedenfalls erwies sich der Testwagen 
damit trotz der höheren Leistung und Drehzah- 
len des Motors nicht lauter als unser seinerzeitiger 
Karmann-Ghia-Testwagen. Wer freilich die unter 
der Haube steckende Mehrleistung nicht nur 
durch bessere Fahrleistung dokumentieren, son- 
dern auch akustisch den Eindruck haben will, in 
einem sehr sportlichen Fahrzeug zu sitzen, kann 
auf diese Maßnahme verzichten. 


Das Beschleunigungsdiagramm gibt deutlich 
wieder, was mit einem 40- oder gar 42 PS-Motor 
in einem Karmann-Coupe& „los“ ist. Die Spitzen- 
geschwindigkeit lag bei 138 km/st, und das Fahr- 
zeug erreichte sie zwar nicht ganz in Minuten- 


Solex-Fallstromvergaser 


32 PBJ, zwei Knecht-Naßluft-Ansaugfilter, einen Olfeinstfilter, ein zentral gesteuertes Vergasergestänge, die verti- 
kalen Ansaugrohre nebst Ausgleichsrohr und die diversen Kraftstoff- und Olleitungen. 


frist, aber doch sehr viel schneller als die Schnell- 
gangcharakteristik des IV. Ganges vermuten ließ. 
Ab Stand waren 60 km/st in 8,5 sec, 80 km/st in 
14 sec, 100 km/st'in 20,5 sec und 120 km/st in 
33 sec zu erreichen. Diese dürren Zahlen sagen 
relativ wenig, im Vergleich zum normalen Coupe 
aber reden sie eine deutliche Sprache. Kollege Os- 
wald hatte seinerzeit bis 60 km/st 11,5 sec, bis 
80 km/st 18,5 sec, bis 100 km/st 33 sec und als 
Höchstgeschwindigkeit 118 km/st ermittelt. In 
einem weiteren Diagramm habe ich beide Be- 
schleunigungskurven zusammengefaßt, um die 
Differenz im Beschleunigungsverhalten beider 
Fahrzeuge noch deutlicher herauszustellen. Noch 
zwei weitere Vergleiche seien gestattet: Bis 80 
km/st ist der Okrasa-Karmann im Anzug der 
Isabella TS und im gesamten Geschwindigkeits- 
bereich in etwa dem Mercedes 190 vergleichbar. 
Beides sind nicht gerade müde Autos. Bis 100 
km/st läuft auch der Kapitän 56 nicht davon! 
Dabei kommt dem Karmann natürlich sein ge- 
ringer Luftwiderstand (gute Form und geringer 
Stirnquerschnitt, da nicht allzu breit und sehr 
niedrig) und sein kleines Gewicht zugute. Anders 
wäre mit 42 PS ja auch nicht auf solches Tem- 
perament zu kommen. Da die Endgeschwindig- 
keit mit knapp 140 km/st auch nicht übel ist, 
kann man den Okrasa-Karmann getrost als 
einen kleinen Sportwagen bezeichnen. Man wird 
zwar weder dem Porsche noch dem 300 SL Kon- 
kurrenz machen, aber das Fahrzeug sieht nicht 
mehr nur sportlich aus, sondern ist es wirklich. 
Nicht allein die höhere Motorleistung ver- 
leiht ihm das sportliche Gepräge, vielmehr die 
Tatsache, daß man in ein höheres Drehzahlgebier 
vorstößt. Da Oettinger an den Übersetzungen 
nichts ändert, macht der Motor bei 100 km/st 
nach wie vor seine 3120 Touren, bei der gemes- 
senen Höchstgeschwindigkeit von 138 km/st 
also immer erst noch 4300 U/min, wo die unge- 
fähre Höchstleistung liegen dürfte. Anders ist 
es in den Gängen. Das Beschleunigungs- 
diagramm weist aus, daß der Okrasa Karmann 
im II. Gang „mit Gewalt“ bis 80 km/st, im IH. 
Gang anstandslos bis 110 km/st ausgefahren 
werden kann. Das entspricht im ersten Fall 
5700, im :zweiten 5150 U/min. Auf jeden Fall 
sind Drehzahlen um 5000 Touren ohne weite- 
res im praktischen Fahrbetrieb möglich. Der 
sportliche Fahrer weiß das zu schätzen. 


Allerdings sollte man daraus lernen, daß 
volles Ausnutzen der maschinellen Möglich- 
keiten auf Kosten der Lebensdauer gehen muß. 
Ein solcher entfesselter VW-Motor ist nun 
eben kein Drosselmotor mehr und kann auch 
nicht ähnliche Laufzeiten wie die 30 PS- 
Maschine erreichen. So klar das an sich ist, so 
deutlich muß sich das jeder vor Augen halten, 
der eine Okrasa-Anlage einzubauen und sie 


dann auch voll auszunützen gedenkt. Aber 
schließlich muß man letzteres ja nicht unbe- 
dingt immer und wird als verständnisvoller, 
sportlicher Fahrer entweder gewisse Bean- 
spruchungsgrenzen respektieren oder sich eben 
über die Folgen einer Überschreitung dieser 
Grenzen klar sein. Das gilt für das gesamte 
Triebwerk und Fahrwerk gleichermaßen, Rei- 
fen und Bremsen nicht ausgenommen. Spezial- 
beläge und Sportreifen sind schon zu empfeh- 
len, wenn man die 42 PS ständig einsetzen will. 
Oder aber man begnügt sich mit gelegentlicher 
Ausnützung dieser Leistung in Fällen, wo man 
sie brauchen kann. Auch so gefahren, ist die 
Okrasa-Zweivergaser-Anlage im Karmann- 
Coupe noch immer ein Hochgenuß. 

Als Testverbrauch ergaben sich 7,9 Liter/100 
km mit Teilverbräuchen zwischen 6,9 und 9,7 
Liter/100 km. Meine Teststrecke zeitigte fol- 
gende Ergebnisse: Teilstrecke Stuttgart—Lindau 


Die Teillastverbrauchsmessung ergab: 


50 km/st 5,5 Liter/100 km 
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Über die Elastizität der Zweivergaser-Anlage 
wäre zu sagen, daß man im III. Gang bis auf 
15 km/st herunter kann, solange man nicht be- 
schleunigen muß. Ab 20 km/st „kommt“ der 
Motor in diesem Gang zwar nicht rasant, aber 
doch immerhin stuckerfrei. Im vierten Gang 
liegen die entsprechenden Geschwindigkeiten 
bei 20 bzw. 35 km/st. Sehr viel anders sind die 
Verhältnisse auch beim normalen Karmann- 
Coupe nicht. 

Der Gesamteindruck ist somit ein vorzüg- 
licher. Die Okrasa-Zweivergaser-Anlage ist bis- 
lang die teuerste auf dem deutschen Markt er- 
hältliche Anlage, kostet sie doch ohne Montage 


Karmann Ghia mit Okrasa-2-Vergaser-Anlagel | 
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bei 63 km/st Schnitt 7,8 Liter/100 km, Bum- 
melstrecke Lindau— Mittenwald (nicht über 80 
km/st, schonende Fahrweise) bei 47,6 km/st 
Schnitt 6,9 Liter/100 km, Mittenwald—Mün- 
chen Autobahn bei 49 km/st Schnitt 7,5 Liter/ 
100 km, München—Stuttgart bei 101 km/st 
Schnitt (nicht voll ausgefahren) 7,2 Liter/100 
km. Gesamtschnitt 61,6 km/st bei 7,3 Liter/100 
km Gesamtverbrauch. Reine Stadtfahrten er- 
gaben 9,2—9,7 Liter/100 km. Man mag aus 
diesen Zahlen ersehen, daß man auch mit einer 
Zweivergaser-Anlage kein Benzinfaß mit sich 
führen muß und auch gebirgige Landstraßen 
bequem mit ca. 7—7,5 Liter/100 km fahren 
kann, sofern man die verfügbaren Mittel ver- 
nünftig einsetzt, ‘sich zu gefühlvollem Gas- 
geben zwingt und sich vor allem das Pumpen 
am Gaspedal versagt. Auch schnell (aber zügig) 
fahrend, wird man unter 8 Liter/100 km blei- 
ben können. Hier machen sich die hohe Ver- 
dichtung der Spezialzylinderköpfe und der 
Superkraftstoff bemerkbar. 
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ca. DM 660.— (Montage ca. 65 DM). Dieser 
Preis ist angesichts des erzielten Erfolgs aber 
durchaus angemessen. Das Karmann-Ghia- 
Coup& stand bei mir bereits in hoher Achtung 
— aber derselbe Wagen mit dieser Anlage ist 
ein ausgesprochener Genuß. Ich möchte ihn als 
„Sportausführung“ des Coup&s bezeichnen, und 
der Eindruck ist fast noch faszinierender, als 
wenn man etwa von der Normal-Isabella auf 
die TS oder vom Fiat 1100 auf den TV um- 
steigt. So mancher Karmann-Besitzer wird sich 
ärgern, wenn ihm auf der Autobahn ein neuer 
Opel Rekord oder ein 15 M davonfährt. Für 
ihn ist die Okrasa-Anlage genau das Richtige! 
Die Überlegenheit des so ausgerüsteten Wagens 
ist aber überall eklatant und nicht nur auf 
der Autobahn. Daß die Wirtschaftlichkeit da- 
bei gewahrt bleibt, ist eine erfreuliche Zugabe. 
Ich stehe nicht an, die Okrasa-Zweivergaser- 
Anlage (gerade im Karmann-Coup£) als Krö- 
nung der VW-Motorveredelung zu bezeichnen. 
Dipl.-Ing. W. Buck 


Borg-Warner-Overdrive nun auch bei uns 


Wie wir schon kurz erwähnten, haben die Adler-Werke den Vertrieb 
und die Fertigung des amerikanischen Borg-Warner-Overdrive-Getriebes 
aufgenommen. Wir sind sicher nicht die einzigen, die es bedauern, daß 
Adler nach dem Krieg von Automobilen nichts mehr wissen wollte. 
Um so mehr freut man sich, wenn nun dieserart wenigstens eine gewisse 
Bindung an die Automobilfertigung erfolgt. Natürlich beobachtet man 
in Frankfurt die Entwicklung der Absatzlage im Zweiradgeschäft wie in 
der gesamten einschlägigen Industrie mit großer Sorge. Wenn die Pro- 
duktion an motorisierten Zweirädern im ersten Halbjahr 1955 noch 
102 000 Stück umfaßte, so im gleichen Zeitraum dieses Jahres nur noch 
63 000. Nicht umsonst ist Adler mit Hercules und Triumph eine Ver- 
kaufsgemeinschaft mit entsprechender Typenbeschränkung eingegangen, 
deren Auswirkung auf der diesjährigen IFMA zu sehen ist. 

Wenn sich Adler nun gerade dem Getriebebau als „Ausweichproduk- 
tion“ verschreibt, so hat das eine Vorgeschichte, denn schon 1938 fertigte 
das Werk die Maybach-Getriebe für die Wehrmachtszugmaschinen. Man 
hat vernünftigerweise auf eine Eigenentwicklung verzichtet und als ge- 
eignetes Objekt das seit Jahrzehnten bewährte Borg- Warner-Overdrive- 
Getriebe ins Auge gefaßt. Borg-Warner hat (einschließlich der englischen 
Fertigung) inzwischen 7 Millionen Stück dieses Getriebes hergestellt und 


vertrieben, seit es 1934 entwickelt wurde. Adler steht dabei zunächst die 
Alleinlieferung an die deutsche Automobilindustrie zu, weiter aber der 
freie Vertrieb an das europäische Ausland. Man sieht das Hauptgeschäft 
in der Erstausrüstung, um so mehr, als der deutsche Export auf fremden 
Märkten immer öfter auf Fahrzeuge trifft, die mit dem Borg-Warner- 
Overdrive ausgerüstet sind. 

Da dieses Getriebe in seiner Funktion und in seinen Einzelheiten bei 
uns noch ziemlich unbekannt ist, soll im Folgenden darauf näher ein- 
gegangen werden. Es handelt sich um ein dem eigentlichen Wechsel- 
getriebe nachgeschaltetes Getriebe, das einmal eine normale 1:1-Über- 
setzung aufweist, weiter aber eine Schnellgangübersetzung von 0,7:1. 
Das bedeutet eine 30°/oige Reduzierung der Motordrehzahl. Entscheidend 
ist, daß sich die beiden Übersetzungen automatisch allein durch entspre- 
chendes Gasgeben schalten lassen, so daß beim Vorhandensein eines sol- 
chen Getriebes die Kupplung geschont werden kann, abgesehen von den 
sonstigen Vorteilen. Nachgeschaltete Schnellganggetriebe gab es ja schon 
vor dem Kriege auch bei uns, insbesondere das Maybach-Schnellgang- 
getriebe, das von Hand vorgewählt und durch entsprechendes Gasgeben 
oder -wegnehmen geschaltet wurde (Abweisklauen als Überholkupplung). 
Demgegenüber funktioniert der Borg-Warner-Overdrive ohne jedes 
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Kupplungsgehause 


Der BW-Overdrive ist ein 
komplettes, zweigängiges 
Zusatzgetriebe, hier an das 
FordTaunus-Wechselgetriebe 
angeflanscht. 


Wechselgetriebe 


Borg-Warner-Overdrive 


Fliehkraftregler 


Hubmagnet 


Vorwählen; das Getriebe selbst ist als Planetengetriebe ausgebildet, es 
ist dadurch einachsig und erfordert weniger Einbauraum. Ein Rollenfrei- 
lauf dient als Überholkupplung, die beiden Schaltvorgänge sind durch 
eine sinnvolle Vorrichtung synchronisiert. 

Ein Schnellganggetriebe dieser Art verdoppelt theoretisch die Zahl 
der Gangstufen des Wechselgetriebes, d. h. beim Dreiganggetriebe (für 
welches der Borg-Warner-Overdrive besonders interessant ist) hätte 
man sechs Gänge. Da aber die Motordrehzahl sehr stark reduziert wird, 
kommt man im unteren Geschwindigkeitsbereich mit dem eingeschal- 
teten Schnellgang in ein Drehzahlgebiet, das auch elastische Motoren nicht 
mehr stuckerfrei bewältigen. Das Borg-Warner-Getriebe ist deshalb so 
ausgelegt, daß der Schnellgang nur bei Geschwindigkeiten über 40 km/st 
eingerückt werden kann. Darunter sind stets die normalen Wechsel- 
getriebeübersetzungen vorhanden, ja, im Fall Borg-Warner hat man ab 
hier bis Stillstand sogar einen Freilauf & la DKW. Er kann von Hand 
gesperrt werden, wenn man — z. B. bei längerer Talfahrt — die Brems- 
wirkung der Maschine auch unter 40 km/st ausnutzen will. In der Praxis 
sieht das so aus, daß man mit einem Dreiganggetriebe fünf Fahrgänge 
zur Verfügung hat, nämlich den normalen I. Gang und je im II. bzw. II. 
Gang zweı weitere Übersetzungen oberhalb 40 km/st. 

Unsere Leser wird nun allerdings weniger die ausgesprochene Tech- 
nik des BW-Overdrive interessieren als der praktische Fahrbetrieb und 
die Vorteile dieses Getriebes. Man fährt an wie sonst auch, schaltet in 
den II. Gang und beschleunigt, wobei die normale Getriebeübersetzung 
dieses Ganges auch jenseits 40 km/st eingerückt bleibt. Einmal über die- 
ser Geschwindigkeit, genügt ein kurzes Gaszurücknehmen, um die 
Schnellgangübersetzung einzuschalten; man befindet sich jetzt in einer 
Übersetzungsstufe zwischen dem II. und III. Gang. Wir haben das an 
einem Taunus 15 M ausprobiert, der zusätzlich mit der höheren Achs- 
übersetzung von 4,44:1 (normal 4,11:1) des Kombiwagens ausgestattet 
war. Reicht der II. Gang hier normal bis etwa 70 km/st, so mit dem ein- 
gerückten Schnellgang bis etwa 100 km/st. Das bedeutet, daß man im 
Il. Gang ohne Berühren des Schalthebels praktisch den gesamten Ge- 
schwindigkeitsbereich ab Stand bis 100 km/st bestreichen kann, denn 
dank der größeren Achsübersetzung kann man im II. Gang ohne weiteres 
in der Ebene anfahren. Soll auf die Normalübersetzung, etwa zum 
Zwecke schnelleren Beschleunigens oder am Berg, zurückgegangen werden, 
so genügt das volle kräftige Durchtreten des Gaspedals, das dann über 
einen Kontakt in Art des amerikanischen „Kickdown“ das Einrücken 
der 1:1-Übersetzung im Overdrive bewirkt. Die Schaltvorgänge in die- 
sem erfolgen ohne Betätigung der Kupplung nur vom Gaspedal aus und 
erstaunlich ruckfrei, jedenfalls „flüssiger“, als wir das von verschiedenen 
vollautomatischen Getrieben her kennen. Das Einschalten des III. Ganges 
kann beliebig erfolgen, normalerweise aber wohl von der Schnellgang- 
übersetzung des II. in die des III. Ganges. Nur bei vollem Beschleunigen 
und schnellem Schalten wird man ab Stand in der 1:1-Übersetzung des 
Overdrive bleiben. Die Handhabung des Overdrive im III. Gang geht 
genau so vor sich wie im II., nämlich durch entsprechende Behandlung 
des Gaspedals. 

Welches sind nun die Vorteile eines Overdrive? Da die Motordreh- 


Links: 


drive bis 100 km/st. 


Rechts: 


fast 1,5 Ltr./100 km. 


Dieses Diagramm veranschaulicht 
die Gangabstufungen beim Ford 15 M mil 
Kombi-Achsübersetzung. 
die Normalübersetzung der drei Gänge, 
gestrichelt die Übersetzung bei eingeschal- 
tetem Overdrive. Gezeigt ist der Zusammen- 
hang von Motordrehzahl 
schwindigkeit bei den einzelnen Gangab- 
stufungen. Der zweite Gang reicht mit Over- 


Teillastverbrauch des 15 M mit 
und ohne Overdrive im direkten Gang. Die 
Ersparnis an Kraftstoff liegt zwischen 0,6 und 


zahl wesentlich reduziert wird, sind zunächst die Vorteile des „Schon- 
gangs“ gegeben: weniger Verschleiß im Motor durch kleinere Kolbenge- 
schwindigkeit, weniger Motorgeräusch und damit angenehmere Fahrt und 
weniger störende Vibrationen. Bei sonst gleicher Geschwindigkeit gibt 
die Maschine wegen der geringeren Tourenzahl weniger Leistung ab, wo- 
durch der Teillastverbrauch verbessert wird. Eine Absenkung des Kraft- 
stoff- und Olverbrauches ist somit naturgegeben. Man hat durch feinere 
Abstufung des kombinierten Getriebesatzes bessere Anpassungsmöglich- 
keiten an die Gegebenheiten der Straße und deshalb auch von dieser 
Seite her manche Verbesserung der Fahrleistung oder geringeren Ver- 
brauch zu erwarten. Obwohl an sich 5 Gangstufen zur Verfügung stehen, 
braucht man nur für drei von ihnen die Kupplung, schont diese also und 
hat zudem eine Bedienungsvereinfachung, deren Wert gerade für den 
weniger Geübten hoch veranschlagt werden muß. 

Leider läßt sich trotz allen konstruktiven Finessen auch der BW- 
Overdrive nicht im Format einer Streichholzschachtel bauen, weshalb 
der Einbau in sämtliche Wagentypen nicht ganz einfach ist. Die Innereien 
können zwar für viele Typen die gleichen sein, aber das Gehäuse selbst 
muß den Flanschabmessungen des betreffenden Getriebes angepaßt wer- 
den, und meist ist auch eine Kürzung der Kardanwelle nicht zu um- 
gehen. An diesem Problem wird in Frankfurt fleißig gearbeitet, zumal 
ja auch der nachträgliche Einbau nicht außer acht bleiben darf. Gelöst ist 
die Sache bei den Ford-Typen, beim Mercedes 170 S und im Prinzip 
beim Opel Kapitän. Der letztere dürfte besonders interessant sein, wie 


Die wichtigsten Einzelteile des Overdrive: | = Antriebswelle (Getriebeseite), 
Schaltring mit Synchronisation, 6 und 7 = Sperrkeil, 8 = Hubmagnet, 9 und 
Sonnenrad des Planetengetriebes, 12 = Planetenradsatz, 13-16 = Freilauf, 17 = Ring- 
rad, 18 = Abtriebswelle (Kardanseite), 19 = Fliehkraftregler. 
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späterhin auch der Rekord. Die Maschinen beider Motoren geben ja ihre 
Höchstleistung weit unter der Höchstgeschwindigkeit ab, so daß für be- 
sonders schnelle Fahrer ein Schnellgang nicht nur Schonung des Motors 
bedeutet, sondern effektiv höhere Spitzengeschwindigkeit zu erwarten ist. 

Auf die Frage nach meßbaren Vorteilen des Overdrive weisen die 
Adler-Werke mit Recht auf den Mobilgas Economy Run der American 
Automobile Association hin, der von 1936 bis 1954 ausschließlich von 
Wagen gewonnen wurde, die mit diesem Schnellgang ausgerüstet waren. 
Verbrauchsmessungen mit einem 15 M ergaben folgendes Bild: bei 60 
km/st um 0,7, bei 75 km/st um 1,1 und bei Geschwindigkeiten bis 110 
km/st um 1,3 Liter/100 km geringerer Verbrauch. Der endgültige Preis 
des BM-Overdrive liegt noch nicht fest, soll sich jedoch in der Gegend 
von DM 600.— (ohne Umbau) bewegen. Das Werk selbst rechnet mit 
einer Amortisation des Anschaffungspreises über 60 000 km durch Kraft- . 
stoffersparnis. Man verweist auch auf die Beliebtheit dieses Getriebes in 
den USA (Ford, Chevrolet, Mercury, Lincoln, Packard, Nash, Plymouth, 
Studebaker, Willys) und England (Standard, Armstrong-Siddeley, Austin, 
Humber), wo es z. T. serienmäßig oder doch auf Wunsch eingebaut wird. 

Trotz aller Vorzüge eines automatischen Schnellganggetriebes und 
seiner Zuverlässigkeit ist der Preis natürlich hoch, und wir Fercpfan daran 
unsere Bedenken, ob der Kreis der Interessenten so groß werden wird, 
wie man sich das bei Adler erhofft. Der Durchschnittskäufer pflegt sich 
DM 600.— hin und her gut zu überlegen, vollends dann, wenn er die 
Absicht hat, das Fahrzeug entsprechend früh aus Abschreibungs- und 
sonstigen Gründen vor der vollen Amortisation dieses Mehrpreises wie- 
der zu veräußern. Vor denselben Überlegungen steht die Automobil- 
industrie bei der Frage, ob sie dieses Getriebe serienmäßig bzw. als Son- 
derausrüstung vorsehen soll. Zumindest die Übergangszeit bis zur ent- 
sprechenden Aufklärung des Käuferkreises dürfte nicht ganz einfach sein. 
Vielleicht sorgt aber tatsächlich die Konkurrenz auf dem Exportmarkt 
für eine schnelle Einführung des Borg-Warner-Overdrive. 


Liter / 100km 


Voll ausgezogen 


und Wagenge- 
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Unser Test: 


‚Italien spiegelt sich in unseren Augen gern als 
Land der schnellen Coupes und Sportwagen. Die 
Alfas und Lancias rechtfertigen das, auch wenn 
es sich um viertürige Exemplare handelt. Man 
vergißt darüber, daß Fiat, als in jeder Beziehung 
wichtigster Produzent dieses Landes, sportliche 
‘Ambitionen nur am Rande kennt, sich aber im 
übrigen der Aufgabe verschrieben hat, das Gros 
der italienischen Gebrauchswagen (nämlich 95/0!) 
zu liefern. So beherrschen die Fiats auf Land- 
straßen und im Stadtgewühl das Bild der italie- 
nischen Straßen, und man scheut sich auch nicht, 
von konventionellen Lösungen abzuweichen, wo 
es die Zweckmäßigkeit erheischt — siehe den 600 
oder gar den Multipla. Ja, der Kleinwagen war 
sogar stets eine Domäne dieses Hauses, wovon 
selbst auf unseren Straßen noch die vielen Topo- 
linos zeugen. Sind heute der 600 und sein Schwe- 
stertyp Multipla in Italien die volkstümlichsten 
Wagen; so erschloß sich der 1100 und erst recht 
der maschinell verstärkte und sportlichere TV 
schon einen anspruchsvolleren Käuferkreis. Dar- 
über hinaus stehen die Typen 1400 und 1900 
zur Verfügung. 

Was nun den Fiat 1400 anberrifft, so hat die- 
ser Typ zwar einige Wandlungen mitgemacht, im 
Frinzip aber die Grundkonzeption des Jahres 
1950 beibehalten. Der Vierzylinder mit 82 mm 
Bohrung und 66 mm Hub war also schon damals 
ein extremer Kurzhuber. Er leistete seinerzeit 44 
PS bei 6,7 :1 Verdichtung und 4400 Touren. Das 
Vierganggetriebe mit Lenkradschaltung war im 
II. bis IV. Gang synchronisiert, die Kardan- 
welle zweiteilig, die Hinterachse hatte Hypoid- 
antrieb. Die Vorderräder waren an hei 
aufgehängt und mittels Schraubenfedern ab- 
gefedert, auch der Drehstab-Stabilisator fehlte 
nicht. Die Hinterachse war als Starrachse aus- 
geführt, in Längsrichtung an Viertelelliptikblatt- 
federn, in Querrichtung an einer Art Stabilisator- 
stab geführt und mittels Schraubenfedern abge- 
federt. Auch Teleskopstoßdämpfer schienen be- 
reits an allen Rädern selbstverständlich. Die 
Prognose, daß die Zukunft der selbsttragenden 
Ganzstahlkarosserie in Pontonbauform gehören 
werde, bewahrheitete sich; 14”-Räder schienen da- 
mals noch kühn, finden aber heute selbst bei den 
1957er-USA-Modellen ‘Anwendung, und der 
deutsche Automobilbau ist mit der 13”-Bereifung 
sogar noch weitergegangen. Als Höchstgeschwin- 
digkeit wurden seinerzeit 116 km/st angegeben. 
Der Fiat 1400 blieb so bis 1955, wo der Motor, 
der Tendenz der Zeit folgend, durch leichtes An- 
heben der Verdichtung auf 7,0 :1 und der Dreh- 
zahl auf 4600 U/min 50 PS erhielt und die 
Spitzengeschwindigkeit auf 125 km/st anstieg 
(1400 A). 1956 endlich brachte beim 1400 B eine 
nochmalige Überarbeitung des Motors, der heute 
bei 4600 Touren ‚und 7,5:1 Verdichtung 57 
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CUNA-PS bzw. 54 DIN-PS abgibt und dem 
Wagen eine Höchstgeschwindigkeit von 136 km/st 
verleiht. 

So blickt denn der heutige 1400 B auf eine 
kontinuierliche Entwicklung zurück, die eine hohe 
technische Reife verspricht. Da die Hinterachs- 


untersetzung mit 4,44 : 1 stets beibehalten wurde’ 


und auch die Getriebecharakteristik blieb, mußte 
die Steigerung der Fahrleistung ein getreues Ab- 
bild der Leistungssteigerung sein. So kletterte 
die Höchstgeschwindigkeit von 116 allmählich auf 
136 km/st, und das ıst für einen so geräumigen 
und gewiß nicht leichten Wagen von 54 PS ge- 
waltig viel, wenn man bedenkt, daß die ver- 
gleichbaren deutschen Typen Mercedes 190, Kapi- 
tän und Isabella dazu 75 bzw. 60 PS brauchen. 
Ziehe aber daraus niemand den Schluß, die Italie- 
ner könnten mehr als unsere Konstrukteure! Ver- 
gleichen wie vielmehr die Bergsteigefähigkeit im 
direkten Gang: Fiat 1400 B 5°/e, Mercedes 190 
9,5°/o, Isabella 10,4 %/oe und Kapitän 11,5°/o. Der 
ebenfalls vergleichbare 15 M mit praktisch der- 
selben Motorleistung hat zwar „nur“ 129 km/st 
Spitze, aber dafür 9,5%/0 (Dreiganggetriebe) bzw. 
8,5%/0 (Vierganggetriebe) Bergsteigefähigkeit im 
obersten Gang. 

Hier stehen sich zwei konstruktive Welt- 
anschauungen gegenüber: Soll man die Motor- 
leistung in. hohe Geschwindigkeit und geringe 
Durchzugskraft oder umgekehrt auf Kosten der 
Spitze in hohe Zugkraft verwandeln? Bei aller 
Freude am schnellen Fahren neige ich mehr zu 
letzterer Tendenz und stehe, wenn ich die Mehr- 
zahl der Fahrzeugtypen betrachte, mit meiner 
Auffassung nicht allein. Eine hohe Spitzen- 
geschwindigkeit, die auf der geringsten Autobahn- 
steigung deutlich abfällt und die nur mit langem 
Anlauf zu verwirklichen geht, scheint mir nicht 
mehr am Platze. Und ich frage mich ferner, was 
geschieht, wenn Geschwindigkeitsbegrenzungen 
auch auf der Landstraße eingeführt werden soll- 
ten, der Genuß des Schnellfahrens also auf kurze 
Autobahnstrecken beschränkt bleiben muß, wo 
die Verkehrsdichte ohnehin schon hinderlich ist. 
Wird es dann nicht mehr und mehr auf über- 
durchschnittliche Bergsteigefähigkeit in den obe- 
ren Gängen und auf das Beschleunigungsvermö- 
gen ankommen? 

Bei Fiat scheint man anderer Ansicht zu sein, 
wenigstens was den 1400 angeht. Konstatierte ich 
doch, daß dieser Wagen im Geschwindigkeits- 
bereich bis 80 km/st träger ist als sein Marken- 
bruder 1100! Nun ist der 1100 ja nur für 115 
km/st Höchstgeschwindigkeit ausgelegt und um 
über 300 kg leichter — er hat aber dafür auch 
runde 20 PS weniger. Der TV mit mindestens 
gleicher Endgeschwindigkeit läuft dem 1400 B 
allüberall davon, ja selbst der kleine 600 kommt 
in fast genau derselben Zeit ab Stand auf 60 
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km/st! Ich hatte für die Beschleunigungsmessun- 
gen zunächst eine neue, da verkehrsärmere Strecke 
mit vom Auge kaum erkennbarer Steigung ge- 
wählt, kehrte aber reumütig zur üblichen Strecke 
zurück, weil sich im oberen Geschwindigkeits- 
bereich für den 1400 B Zeitdifferenzen für die 
beiden Richtungen ergaben, die einfach nicht zu 
vertreten waren. Die endgültigen Ergebnisse, wie 
üblich mit zwei Personen Belastung gemessen, 
sind im Beschleunigungsdiagramm dargestellt. Die 
wichtigsten: Ab Stand auf 60 km/st in 13,5 Se- 
kunden (NSU-Fiat „Neckar“ 9,5), auf 80 km/st 
in 19,5 (19,5) Sekunden, auf 100 km/st in 31 (33), 
auf 120 km/st in 49 Sekunden. Vergleichsweise 
die Daten des Ford 15 M: auf 60 km/st in 7,5, 
auf 80 km/st in 13,5, auf 100 km/st in 22,5 und 
auf 120 km/st in 40 Sekunden. 

Nun soll man nicht nur kritisierer, sondern 
nach den Gründen für die gerügten Eigenschaften 
suchen. Da ist zunächst das Drehmoment, das 
sein Maximum mit 9 mkg bei 2500 U/min hat 
und erfreulich flach verläuft (bei Nenndrehzahl 
noch 8,3 mkg, bei 1000 U/min 7,8 mkg). Bezogen 
auf den Hubraum sind maximal 6,45 mkg/Liter 
zu verzeichnen. Beim Opel Rekord findet sich da- 
gegen beispielsweise im Bereich zwischen 1800 
und 2600 U/min ein nahezu konstantes maxi- 
males Drehmoment von 10 mkg, das bei 1000 
Touren erst auf 9,0 mkg absinkt, bei 4600 U/min 
allerdings nur noch 6,5 mkg beträgt (daher auch 
die relativ niedrige Nennleistung von 45 PS bei 
3900 U/min). Hier hat man zugunsten großer 
Elastizität und guter Beschleunigung im unteren 
und mittleren Drehzahlbereich bewußt. auf hohe 
Endleistung und Spitzengeschwindigkeit verzich- 
tet. Direkt vergleichbar ist ein anderer 1,5 Liter- 
Motor: der des Taunus 15 M, der ja fast dieselbe 
Nennleistung hat. Hier haben wir bei 2000 U/min 
ein maximales Drehmoment von 11,3 mkg! Die 
Isabella hat 11,3 mkg bei 2400 U/min und da- 
mit gleichfalls etwa 7,5 mkg/Liter Hubraum auf- 
zuweisen. Da das Drehmoment ein direkter Maß- 
stab für die Vortriebskraft der Hinterachse und 
damit bei gegebenem Wagengewicht zugleich auch 
für das Beschleunigungsvermögen ist, könnte der 
1400 B einige mkg mehr gut gebrauchen. 

Während beim Ursprungs-1400 B die Dreh- 
zahlen für Höchstleistung und Höchstgeschwin- 
digkeit ziemlich genau übereinstimmten, ge- 
hören heute zur Höchstgeschwindigkeit von 
katalogmäßigen 135 km/st 5240 Touren statt 
der 4600 für die Nennleistung. Die Mascine 
„übertourt“ demnach um ca. 14/0. Das ist eine 
gesunde Entwicklung beim Gebrauchswagen, 
beobachten wir doch beim Opel Rekord eben- 
falls 14%, beim 15 M 12°, beim Mercedes. 
190 9%/o und beim Opel Kapitän sogar 22°). 
Auch hier weiser und teils sogar extremer Ver- 
zicht auf Höchstgeschwindigkeit zugunsten bes- 
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seren Durchzugs. Der 1400 B liegt in dieser 
Beziehung sozusagen im Mittelfeld, höhere Achs- 
untersetzung würde aber zweifellos noch etwas 
in Richtung Beschleunigung und Bergsteigever- 
mögen bringen. 

Der ursächlichste Grund liegt woanders: im 
hohen Gewicht des 1400 B, der vollgetankt 1170 
kg auf die Waage brachte. Dementsprechend ist 
das fahrfertige Leistungsgewicht von 21,7 kg/PS 
so hoch, wie man es sonst in der 1Y/e-Liter-Klasse 
nicht mehr findet (Isabella 16,6 kg/PS, Taunus 
15 M 16,9 kg/PS, Opel Rekord 20 kg/PS). Geht 
man statt von der Leistung vom Motordreh- 
moment aus, so ist der 1400 B noch ungünstiger 
daran. So skeptisch sonst das Leistungsgewicht 
als exakter Maßstab für das Beschleunigungs- 
vermögen auch zu bewerten ist, so geben die ge- 
nannten Zahlen doch zu denken. Ich bezweifle, 
ob der 1400 B bei seinen Innenmaßen und sei- 
nem überragenden Ausstattungskomfort leichter 
gemacht werden kann, da es sich schon um eine 
selbsttragende Karosserie handelt. Es gibt nur 
folgende Möglichkeiten: Stärkere Maschine (wo- 
mit man praktisch zum 1900 B kommt), Verzicht 
auf 135 km/st (was man offenbar nicht will), 
oder — den 1400 B so hinnehmen, wie er ist. 

Der Motor wurde im Laufe der Jahre von 
44 auf 54 PS gebracht, im Prinzip aber nicht ge- 
ändert: Vier Zylinder in Reihe, mit 82X66 mm 
Bohrung und Hub stark überquadratisch, 1395 
ccm Hubraum, Verdichtung 7,5:1, Steuerung der 
hängenden Ventile über Stoßstangen und Kipp- 
hebel, Antrieb der Nockenwelle über Kette. 
Schon der 1400 A erhielt einen Doppelfallstrom- 
vergaser, der beim 1400 B noch mit Startver- 
gaser-Automatik versehen wurde. Gegenüber 
dem älteren Modell brachte der Weber-36 
DJT 4-Vergaser höhere Leistung und höheres 
Drehmoment sowie eine Verlagerung des Dreh- 
momentmaximums von 3400 auf 2500 U/min. 
Die Vorzüge eines vollautomatischen Startver- 
gasers brauche ich hier nicht mehr im einzelnen 
anzuführen. Die Entscheidung, ob es nötig ist, 
den Choke zu ziehen, trifft der Vergaser allein; 
er schaltet den Choke auch rechtzeitig ab, was im 
Sinne guter Leistungsentfaltung und größerer 
Lebensdauer ist. Bei uns gibt es bisher eine solche 
Automatik nur im Mercedes 300 C, bei den 
Italienern und Franzosen aber schon in billigen 
Wagen. Interessanterweise wird das Kraftstoff- 
Luft-Gemisch im Vergaserbereich des Ansaug- 
rohrs nicht durch Auspuffgase, sondern durch das 
Kühlwasser vorgewärmt — ein Prinzip, dem 
wir beim Weber-Vergaser des Citroen DS 19 
auch schon begegnet sind. Die Anheizung beim 
Start wird dadurch zwar langsamer vor sich ge- 
hen’ (bei Startautomat'k aber nicht so wichtig), 
das Gemisch bei warmer Maschine aber auch nicht 
überheizt (Füllungsverlust), sondern eher ge- 
kühlt. Der Fallstromvergaser arbeitet in zwei 
Stufen, zunächst mit einem 21 mm-, dann zu- 
sätzlich mit einem 23 mm-Lufttrichter, wobei die 
Zuschaltung mechanisch erfolgt. Nach wie vor 
stehe ich auf dem Standpunkt (vgl. Testbericht 
des Fiat 1100 TV), daß pneumatische, last- wie 
drehzahlabhängige Zuschaltung günstiger ist. Je- 
denfalls bedarf es auch beim 1400 B zartester 
Gaspedalbedienung, wenn die Motordrehzahl 
weit abgesunken ist — jedes Zuviel bringt Rück- 


gang der Leistung. Die Beschleunigungskurven 
ab 30 km/st für III. und IV. Gang konnten des- 
halb erst ab bestimmter Drehzahl mit Vollgas er- 
mittelt werden — sie wären sonst schlechter aus- 
gefallen. 

Bezüglich Kupplung, Getriebe, Kardanwelle 
und Achsantrieb hat sich nichts geändert. Die 
Kupplung ist angenehm in der Bedienungskraft 
und im „Kommen“, wovon man sich am besten 
überzeugt, wenn man in der Steigung den Wagen 
nur mit leichtem Gas, leicht greifender Kupplung 
und ohne Bremse hält. Das Getriebe ist im I. Gang 
nicht synchronisiert, was bei 4 Gängen nur von 
untergeordneter Bedeutung ist. Die Synchroni- 
sation der oberen Gänge (insbesondere des II. 
Ganges) befriedigte mich nicht restlos; sie braucht 
verhältnismäßig viel Zeit für den Drehzahlaus- 
gleich. Zwischen II. und III. bzw. III. und IV. 
Gang ist der Übersetzungssprung genau derselbe. 
Der III. Gang reicht deshalb auch nur bis 85 km/ 
st, so sehr der „schnelle“ IV. Gang einen aus- 
gesprochenen Beschleunigungsgang als III. Gang 
wünschenswert machte. Aber schließlich sind auch 
schon bei nur 85 km/st Spitze dieses Ganges bloß 
9%/a Bergsteigevermögen herausgekommen. 

Auch die Grundkonzeption des Fahrwerks ist 
seit 1950 dieselbe geblieben. Die Vorderräder 
sind an ungleich langen, etwas schräg zur Fahr- 
zeuglängsachse angeordneten Querlenkern ge- 
führt und an Schraubenfedern abgefedert, die 
die Teleskopstoßdämpfer umfassen. Ein Dreh- 
stab-Stabilisator mildert die Seitenneigung des 
Wagens fühlbar ab. Die Hinterachse ist starr und 
durch Schraubenfedern abgefedert. Die hinteren 
Stoßdämpfer stehen nach Art der „Seemanns- 
beine“ stark schräg. So sind auch die Federungs- 
eigenschaften des 1400 B sehr gut, was aber auch 
ein Verdienst des relativ großen Wagengewichtes 
ist. Die Schnecken-Rollen-Lenkung erwies sich 
als leichtgängig und exakt rückstellend, mit etwa 
3,5 Lenkradumdrehungen vom Anschlag bis An- 
schlag auch als guter Kompromiß hinsichtlich der 
Direktheit. Die Untersteuerungstendenz im nor- 
malen Fahrbereich blieb stets gewahrt. Als er- 
freulich muß die Wendigkeit des Wagens (10,7 m 
Wendekreisdurchmesser bei 2, 65 m Radstand) 
hervorgehoben werden. 

Von je haben sich die Bremsen italienischer 
Autos durch ihre extrem große Bremsfläche aus- 
gezeichnet. So findet man beim 1400 B 1056 cm? 
und mithin den unerhört guten Wert von 0,9 
cm?/kg Leergewicht. Die spezifische Beanspru- 
chung der Bremse als solche muß dadurch klein 
sein, was Unempfindlichkeit gegen Dauerbean- 
spruchung (Fading) und große Lebensdauer der 
Beläge verspricht. Durch eine Art Turboverrip- 
pung der Bremstrommeln wird zudem für schnelle 
Wärmeabführung gesorgt. Bei uns gibt man sich, 
von leider nur wenigen Ausnahmen abgesehen, in 
dieser Beziehung noch kaum die notwendige 
Mühe und wälzt die Verantwortung lieber auf 
den Belag-Hersteller ab, der zusehen soll, wie er 
hohe Reibwerte mit Warmfestigkeit und Lebens- 
dauer vereint. Übrigens besitzt der 1400 B auch 
vorn Simplexbremsen, d.h. je Trommel eine auf- 
und eine ablaufende Backe. Dadurch verschenkt 
man sicher etliche Prozente möglicher Bremsver- 
zögerung bei Notbremsung, weıl die Gefahr des 
Überbremsens der Hinterräder und damit des 
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Schleuderns naheliegt. Bei Bremsversuchen dieser 
Art bin ich nicht über 6,5 m/sec? gekommen, weil 
bei höherer Geschwindigkeit und Vollbremsung 
der Wagen quer gehen wollte, woran vielleicht 
auch eine etwas ungleichmäßige Einstellung der 
Testwagen-Bremsen schuld gewesen sein mag. 
Um so schöner war die Bremse im normalen Be- 
trieb: leichtgängig, vorbildlich weich ansprechend 
und auch wirkungsvoll. Vorsicht aber bei brüs- 
kem Bremsen! Die Handbremse, als Hebelbremse 
links der Lenksäule angeordnet, wirkt wie bei 
allen größeren Fiat-Typen als Bandbremse auf 
das Triebwerk, im Falle 1400 auf eine Trommel, 
die direkt vor dem Achsantriebsgehäuse sitzt. 

Man ist bei der 5,90—14”-Bereifung geblie- 
ben. Der Testwagen hatte Pirelli-Reifen, die sich 
bei Nässe als ebenso zuverlässig erwiesen wie bei 
trockener Straße und auch „schienenfromm“ 
waren. 

Mit der Karosserie des 1400 B war ich recht 
glücklich, und ich möchte sogar sagen, daß hier ein 
Fahrkomfort geboten wird, der unserer 1'/» Li- 
ter-Klasse als Vorbild dienen könnte. Man mag 
über die Fahrleistungen dieses Wagens geteilter 
Auffassung sein — in diesem Punkte kann aber 
nur Übereinstimmung herrschen. 1330 mm vor- 
dere und hintere Ellbogenfreiheit sind Maße eines 
bequemen Fünfsitzers. Die hintere Sitzbank hat 
von den Vordersitzlehnen minimal 19 und maxi- 
mal 29 cm Abstand, so daß auch ausreichende 
Beinfreiheit für die Fondpassagiere gewährleistet 
ist. Gute Polsterung beider Bänke, Bezüge und 
Seitenwandverkleidung zweifarbig dezent auf die 
Karosseriefarbe abgestimmt, Armlehnen für alle 
Fahrgäste, vier breite Türen (jeweils vorn an- 
geschlagen), zweifarbiges Lenkrad und heller 
Dachhimmel schaffen eine behagliche Atmosphäre. 
Die Fondsitzbank ist mit einer ausklappbaren 
Mittelarmlehne ausgestattet, was bei uns bis jetzt 
nur bei wesentlich teureren Wagen zu finden ist. 

Auch bei der Ausstattung wurde nicht gespart. 
Das gegenüber dem 1400 A neu gestaltete Arma- 
turenbrett enthält den Tachometer, jetzt mit gut 
ablesbarer Langskala, den Kilometerzähler, den 
Tageszähler, den Oldruckmesser, die Kraftstoffuhr, 
die Zeituhr (die sich selbsttätig vom Gaspedal her 
aufzieht!) und die Warnleuchten für Lichtmaschine, 
Kühlwasser und Kraftstoffreserve. Die ganze In- 
strumentengruppe bildet eine direkt vor dem 
Lenkrad liegende Einheit. In Armaturenbrett- 
mitte befindet sich der Drehknopf für das stufen- 
los regelbare Entfrostungsgebläse, die Blinker- 
warnleuchte, der Zünd-Anlaß-Schalter, der 
Scheibenwischerschalter und das für die Fiat- 
Typen obligatorische (in kalten Jahreszeiten er- 
wünschte) Handgas, ganz rechts ein mittelgroßer 
(nicht verschließbarer) Handschuhkasten. Unter 
dem Armaturenbrett ist der Zuggriff für die 
Motorhaubenentriegelung, der Zugknopf für die 
Regelung der Frischluftzufuhrmenge, der Knopf 
für den elektrisch betätigten Scheibenwascher 
(wohlgemerkt serienmäßig!), Kippschalter für 
Außenbeleuchtung, Nebelscheinwerfer (auch 
serienmäßig!) und Armaturenbeleuchtung sowie 
die Heizungsregelung. 

Am 430 mm großen Lenkrad mit angenehm 
dünnem Kranz sitzt der halbkreisförmige Hup- 
ring, in seiner Mitte die Lichthupe (je nach 
Grundeinstellung der Beleuchtung mit Stadt- oder 


Fernlicht), darunter Beleuchtungshebel (Stand- 
licht, Stadt- und Fernlicht) und der Blinkerhebel 
‚ (selbsttätig zurückstellend). Die Scheibenwischer 
sind gegenläufig und lassen deshalb in der un- 
teren und oberen Windschutzscheibenmitte uner- 
wünscht große Felder undurchsichtig. Im Arma- 
turenbrett und an der Rückseite der vorderen 
Sitzlehne ist je ein Aschenbecher vorgesehen (kein 
Zigarrenanzünder). Alle Fenster sind abkurbel- 
bar, die vorderen besitzen Ausstellflügel zwecks 
indirekter Entlüftung. In beiden Vordertüren 
sind Ablegetaschen vorhanden, die Armlehnen 
sind als Zuggriffe für die Türen ausgebildet. Auch 
Garderobehaken und ein Halteseil an der Vor- 
derbanklehne für die Fondfahrgäste fehlen nicht. 
Der Rückblickspiegel liegt störfrei hoch und ist 
leicht konvex ausgebildet, er enthält auch eine 
Leseleuchte, die zugleich als automatische Innen- 
leuchte beim Öffnen der linken Türe fungiert. 
Zwei Innenleuchten im Heck werden durch das 
Öffnen der hinteren Türen betätigt. 

Dies alles ist nicht nur sehr reichhaltig, son- 
dern sorgfältig und dezent gemacht. Ob dieser 
Ausstattung verzeiht man dem 1400 B vieles. 
Auch der Kofferraum ist reichlich dimensioniert, 
wobei das Ersatzrad nebst Werkzeug usw. unter 
dem Boden des Kofferraums angeordnet ist. Die- 
ser selbst ist wie die Tankklappe im linken Kot- 
flügel verschließbar. Die Sichtverhältnisse erwie- 
sen sich im Wagen als gut, störende Windge- 
räusche und Karosseriedröhnen waren nicht zu 
beobachten, und auch die Maschine war geräusch- 
mäßig gut abgeschirmt. 

Man kann nicht sagen, daß der 1400 B grazil 
wirkt, vielmehr kommt auch dort seine Behäbig- 
keit zum Ausdruck. Durch die zweifarbige Aus- 
führung ist das zwar gemildert worden, aber die 
hohe Motorhaube, die hohe seitliche Blechver- 
kleidung bis zur Unterkante der Fenster und 
der hohe Ansatz des Kofferraumdeckels erwecken 
noch immer den Eindruck einer gewissen Schwere. 
Gut gefiel mir das Wagengesicht mit dem Nebel- 
scheinwerfer im Kühlergrill und seinem Chrom- 
leistenschmuck. Alles atmet behäbige Ruhe, durch- 
aus entsprechend dem Charakter dieses Wagens. 

Mit 136 km/st ist der 1400 B zwar ein schnel- 
ler, leider aber keineswegs ein temperamentvoller 
Vertreter seiner Hubraumklasse. Die gute 
Straßenlage stimmt jedoch versöhnlich, und ge- 
rade die ermöglicht es, mit dem Wagen dennoch 
schnell voranzukommen. Man muß ihn eben nur 
„auf Schwung“ fahren und früher schalten als 
bei anderen. Die Teststrecke Stuttgart—Lindau 
ließ sich trotz zeitweiligen Frühnebels bei aller- 
dings sonst trockener Straße mit 65,8 km/st 
Schnitt bewältigen, die Autobahnstrecke Mün- 
chen—Stuttgart mit 103 km/st. Freilich war der 
Wagen dabei nicht sonderlich sparsam, brauchte 
er doch zum Bodensee fast genau 12, auf der 
Autobahn 12,9 Liter/100 km. Der Gesamttest- 
verbrauch auf der Prüfstrecke betrug bei 65,0 km/st 
Gesamtschnitt 11,15 Liter/100 km, bei gemäch- 
licher Fahrt Lindau—Mittenwald (50,8 km/st) 
9,3 Liter/100 km, während bei reiner Stadtfahrt 
auch einmal 13,4 Liter/100 km durch den Ver- 
gaser gingen. Insgesamt waren über die ganze 
Testzeit 11,8 Liter/100 km zu verzeichnen. Das 
ist angesichts des hohen Wagengewichts nicht ein- 
mal viel, wohl aber angesichts Hubraums und 
Registervergasers. Die alte Regel, daß man beim 
Verbrauch mit 1% des Wagengewichts rechnen 
müsse, trifft beim 1400 B haargenau zu, bewahr- 
heitete sich aber bei meinen bisherigen Testwagen 
mit Registervergasern nicht ganz. Trotz des 
Druckpunktes am Gashebel vor Öffnen der zwei- 
ten Vergaserstufe überschreitet man beim 1400 B 
den Bereich der wirtschaftlichen ersten Stufe 
sicher leichter, als dies bei unterdruckabhängiger, 
automatischer Einschaltung der zweiten Stufe der 
Fall wäre. 

Überdurchschnittlicher Fahrkomfort und bei- 
spielhafte Ausstattung machen den Fiat 1400 B 
für den interessant, der keine „sportlichen“ 
Ambitionen hat, sondern ein bequemes und fahr- 
sicheres Auto der 1/2 Liter-Klasse wünscht. Bei 
einigem Geschick und auf der ebenen Autobahn 
kann der 1400 B recht schnell sein, verliert dann 
aber an Wirtschaftlichkeit. Er ist kein Sprinter, 
aber ein guter Dauerläufer. Dipl.-Ing. W. Buck 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
AUNGETTE: 


MOTOR 


4 Zylinder, BohrungxHub 82x66 mm, Hub- 
raum 1395 ccm, Verdichtung 7,5:1, Leistung 
54 PS bei 4600 U/min, max. Drehmoment 
9,0 mkg bei 2500 U/min, hängende Ventile 
(Stoßstangen und Kipphebel), seitliche Nocken- 
welle (Kettenantrieb), 3 Kurbelwellenlager, 
Pumpenkühlung (Wasserinhalt 9,3 Liter), 
Druckumlaufschmierung (Ölinhalt 5,4 Liter), 
Ölfilter im Nebenstrom, Register-Fallstromver- 
gaser Weber 36 DJT 4 mit automatischem 
Startvergaser, mechanische Kraftstoffpumpe, 
55-Liter-Tank im Heck (Reserve 5-8 Liter), 
Batterie 12 V 35 Amp.st., Kolbengeschwindig- 


keit bei Höchstgeschwindigkeit (5240 U/min) ‘ 


11,5 m/s, bei 100 km/st (3890 U/min) 8,6 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Einscheibentrockenkupplung, Vierganggetriebe 
Il. bis IV. Gang synchronisiert, Lenkradschal- 
tung. Übersetzungen: I. 4,01, Il. 2,33, Ill. 1,53, 
IV. 1,0; Rückwärts 4,01, Hinterachse 4,44; 
zweiteilige Kardanwelle, Hypoidachsantrieb, 
Ölinhalt Getriebe 1,35 Liter, Hinterachse 
1,1 Liter. 


FAHRWERK 


Selbsttragende Ganzstahlkarosserie, vorn Ein- 
zelradaufhängung an Querlenkern und Schrau- 
benfedern, hinten Starrachse an Viertelelliptik- 
Auslegerfedern mit Schraubenfedern, vorn 
Stabilisator, vorn und hinten Teleskopstoß- 
dämpfer, Bereifung 5,90-14, Schnecken-Rollen- 
Lenkung (Übersetzung 16,4:1), hydraulische 
Fußbremse (vorn und hinten Simplex-Ausfüh- 
rung), Handbremse als Hebelbremse links der 
Lenksäule ausgebildet und auf Achsantrieb 
wirkend. 


——4t 


_— 
windigkeit 136 k 


Höchst 
5140 im 
11 r 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 2650 mm, Spurweite 1326/1320 mm, 
Bodenfreiheit 150 mm, Außenmaße 4325x 
1655x1575 mm, Wendekreis-Durchmesser 
10,7 m, Wagengewicht vollgetankt 1170 kg, 
zulässiges Gesamtgewicht 1480 kg. 


Geschwindigkeit 
l. Gang .. 
Il. Gang .. 
Ill. Gang .. 
IV. Gang 
Höchstgeschwindigkeit 


0-30 km/st 
10-55 kmj/st 
20-85 km/st 
ab 30 km/st 

136 km/st 


Steigefähigkeit 
1. 30%, 11. 16%, Il. 9%, IV. 5%. 


Beschleunigung 

O bis 60 km/st 13,5 sec 
Obis 80 km/st ... .. 19,5 sec 
0 bis 100 km/st ... 23T: Sec 
0 bis 120 km/st 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll beladen 


21,7 kg/PS 
27,4 kg/PS 


Wartung (It. Empfehlung der Betriebsanleitg.) 


Ölwechsel alle 5000 km 
alle 1500 km 


Verbrauch 


Normverbrauch (CUNA).. 
Testverbrauch 


10,0 Liter/100 km 
11,8 Liter/100 km 


Limousine viertürig DM 7950. — 


zuzüglich Klimaanlage 


und Versicherung 


Kfz.-Stever im Jahr .. DM 202.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 
DM 290.— +5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 
im Jahr DM 306.— +5% 


4 8 12 16 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 0 


Beschleunigungszeit in Sekunden 


Het 22nos6 
Sacat 
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Londoner Motor-Show: 


Britanniens Auto-Industrie 
am Scheideweg 


Direkt am Meer endet die noch blitzblanke 
neue Autobahn von Brüssel nach Ostende; 115 km 
geradeaus durch das belgische Flachland, ein 
schneller Rutsch von knapp 45 min. Weiter gehr’s 
an der Küste entlang: Middelkerke, Nieuport, 
Coxyde, La Panne. Die Sonne, wärmer scheinend 
als in unserm Mai, kann nicht hinwegtäuschen 
über die Verlassenheit der kalten Hotelpracht aus 
der Jahrhundertwende, die den wundervollen 
Strand verunziert. Dann Boulogne: Verladung. 

In der Hochsaison, habe ich mir erzählen 
lassen, muß man die Überfahrt für seinen Wagen 
4—-5 Monate im Voraus buchen — so überfüllt 
sind die Fähren. Und teuer dazu: für unser klei- 
nes Auto und 2 Personen kostet der Transport 
nach Dover gute 100 DM. Mit dem Bezahlen 
allein ist es freilich nicht getan. Weil unter eng- 
lischeı Regie, geht das alles gravitätisch lang- 
sam und kolossal genau vor sich. Man erhält 
Papiere, die man wieder abgeben muß, um andere 
in Empfang zu nehmen, reiht sich ein in die 
Schlange der Wartenden, füllt hier ein Formular 
aus, um dort ein neues zu empfangen, das auf 
dem Schiff ausgefüllt werden muß — und endlich 
wird man dann, rückwärts fahrend, in den Bauch 
der großen Fähre gewiesen. Nach einer knappen 
Stunde setzt sie sich in Bewegung, erstaunlich 
rasch sogar, wenn man ihr Alter von 32 Jahren 
bedenkt. Unterwegs ruft das Bordmikrophon die 
Reisenden neuerlich zum Schalter: die eingesam- 
melten Carnets sind beim RAC-Representative 
abzuholen. Als ich an der Reihe bin, trifft mich 
ein strafender Blick: mein Internationaler Füh- 
rerschein sei abgelaufen, und wo denn der Int. 
Kraftfahrzeugschein wäre? 

Niemals, so sagte ich, hätte ich ein derartiges 
Papier besessen, es hätte auch nie jemand von mir 
verlangt, ich reise ja schließlich weder ım Irak 
noch im Libanon. 

Dann müsse ich mit der Hafenkontrolle in 
Dover sprechen, meinte der Beamte. Ohne das 
Papier könne ich in England nicht fahren. The 
next, please! Als ich wieder an der Reling stand, 
ein Mann ohne Int. Kraftfahrzeugschein, sah ich, 
mitten in der Weite des Kanals, plötzlich einen 
kleinen Landvogel das Schiff umflattern. Er fiel 
zurück, holte leicht wieder auf und ließ sich auf 
der Dampfwinde nieder — ein bunter Stieglitz 
unbekannter Nationalität. Wollte er nach Brigh- 
ton, nach London selbst, oder war er gar auf 
dem falschen Dampfer? Gleichviel, es fragte ihn 
niemand nach seinen Papieren, und im Stillen 
habe ich ihn beneidet. Denn auch die Hafen- 
kontrolle in Dover würde er leicht überfliegen. 

Ehe wir das Schiff verlassen durften, kontrol- 
lierte man noch einmal die Pässe. Mit stoischem 
Gleichmut in der Schlange stehend, fügten sich 
die Briten ins Unvermeidliche, ebenso in die sehr 
genaue Gepäckkontrolle im Hafen selbst, die frei- 
lich uns Zugereisten nicht im gleichen Maße zuteil 
wurde. Längst war der letzte Wagen von der 
Fähre auf der Straße nach London, und wir stan- 
den noch immer beim RAC-Office. Es fehlte ja 
der Int. Kraftfahrzeugschein! Für solche Fälle, 
mußte ich mich sehr liebenswürdig belehren las- 
sen, gibt es nur einen Ausweg: man muß den 
Wagen mit britischen Kennzeichen zulassen! Die 
wurden mir dann auch ausgehändigt, und nun, 
liebe Freunde, kann mich das deutsche Nummern- 
schild-Drama wohl kaum noch interessieren. Denn 
ich verfüge über 3 Jahre lang gültige britische 
Nummernschilder mit den dazugehörigen Papie- 
ren. 

Nur ein sehr oberflächlicher Chronist ließe 
sich durch Umständlichkeiten dieser Art oder die 
landesübliche Lammbratensoße davon abhalten, 
zu erkennen what is best in Britain. In diesem 
Land ist alles anders als auf dem Kontinent, 
vom Zwölfersystem des Rechnens angefangen bis 
zu den antiquierten Hotelzimmern, vom Links- 
verkehr bis zu den seriösen Herren, die mit 
blauem, hinten doppelt geschlitzten Sakko, 
Regenschirm und steifem Bowler-Hut ihrem 
Büro in der Bondstreet zustreben. Gar nicht zu 
reden von ihren pittoresken Schnurrbärten! Man 
trägt in England Geduld, Gelassenheit und ver- 
abscheut die Emotion. Während unserer Londoner 
Tage fand die Wahl der Miß Universum statt. 


Ein von vorn bis hinten gelungenes Auto: Ford-Zodiac, hier in seiner Nevausführung als Cabriolet. 


Als sich dieser bemerkenswerte Vorgang letztes 
Jahr in Kalifornien abspielte, kamen täglich Last- 
wagen voller Blumenangebinde, und die Polizei 
mußte vor die Hotelzimmer der schönsten Mäd- 
chen aus 24 Ländern Posten stellen, einen vor 
jede Tür. Hier in London nahm kein Mensch 
Notiz von den zwei Dutzend Schönheiten, nie- 
mand im Hotel drehte sich nach ihnen um, und 
der Reporter des Millionenblatts „Daily Mirror“ 
schrieb den hübschen Satz: „Mit meinem mit- 
gebrachten Blumenstrauß wirkte ich unter den 
Mädchen in der Hotelhalle wie ein rotnäsiger 
Clown innerhalb einer Bischofs-Konvention.“ 


Die hierzulande gültige Auffassung von Bri- 
tannien und den Briten beruht weitgehend auf 
Vorurteilen, die um so fester verankert sind, als 
bei aller Reiselust die Deutschen kaum jemals 
zu den Inseln fahren. Dort regnet es ja immer, 
alles ist grau in grau, das Essen schlecht und die 
Behandlung arrogant, — so kann man immer wie- 
der hören. Dazu möchte ich sagen: kein Land in 
Mitteleuropa ist so schön und gepflegt wie etwa 
Südengland, nirgendwo sonst sind die Menschen 
so wohltuend zurückhaltend und, wenn man sie 
näher kennenlernt, so von Herzen kommend 
höflich, .nett und freundschaftlich. Das Essen: 
allein in London gibt es hunderte von französi- 
schen, italienischen, spanischen, griechischen, 
chinesischen Restaurants, die man als alter Hase 
der Hotelküche vorziehen wird. Und in kleinen 
Landstädten in Surrey aßen wir nicht schlechter 
oder besser als bei uns auch, dafür gepflegter und 
billiger. 

Ich glaube, daß es ganz sinnvoll ist, diese 
Beobachtungen dem Bericht über die diesjährige 


Kopfbild: Rolls-Royce „Silver Cloud” — die Silberne Wolke in 


Denn 
man kann die britischen Autos eigentlich nur 
von der auf der Insel herrschenden Mentalität 
her verstehen. Die Rolls Royce, Bentley, Daimler 
und Austin Princess passen zu den wundervoll 
kultivierten Landsitzen in Sussex, Hampshire, 


Londoner Motor Show voranzustellen. 


Surrey und Kent, und in Londons Knightsbridge 
oder Brompton Road nehmen sich moderne 
Amerikaner ähnlich aus wie der Daily Mirror- 
Reporter mit dem Riechbesen unter den 24 
Beauties. Ich möchte sogar sagen, daß die Krise, 
in der sich die britische Auto-Industrie zur Zeit 
befindet, zu einem guten Teil auf diese Zusam- 
menhänge zurückzuführen ist. Ihre Automodelle, 
gerade die kleinen und mittelgroßen, sind aus- 
gelegt für die topfebenen, aber unendlich kurven- 
reichen, engen und unübersichtlichen Straßen der 
Insel, wo man ständig schalten, bremsen und be- 
schleunigen muß, besonderer Federungskomfort 
jedoch kaum spürbar wird. Vergleiche mit fran- 
zösischen, italienischen oder deutschen Straßen sind 
völlig unangebracht. Wer von Dover nach London 
City oder von London nach Exeter mit einem gut 
beschleunigenden Wagen einen 60er-Schnitt fährt, 
der kann Autofahren, und wenn er gar 70 oder 
75 km/st Durchschnitt herausholen will, dann 
muß er ein exzeptioneller Fahrer mit einem 
Jaguar oder dergleichen sein. Für diese Ver- 
hältnisse sind die britischen Autos ideal, außer- 
dem entspricht ihr Äußeres der betonten, bis zur 
Verschrobenheit gehenden Unauffälligkeit ihrer 
Besitzer, Die britische Wirtschaftspolitik jedoch 
zielt darauf ab, die Kraftfahrzeug-Ausfuhr zu 
erhöhen und die Nachfrage auf dem Binnenmarkt 
zu verringern. In dieser Diskrepanz liegt wohl 
der tiefste Grund der jetzigen Krise, die durch 
steigende Produktionskosten, Streiks, Kredit- 
beschränkungen und Finfuhrschwierigkeiten in 


Austin Princess IV mit handgebauter Vandenplas-Karosserie, automatischem Getriebe, Servo-Lenkung und -Bremsen. 


stilgerechter Umgebung. Unten: der Bentley Typ $. 


Australien und Neuseeland noch ganz erheblich 
verstärkt wird. Dazu kommt die harte Konkur- 
renz der kontinentalen und amerikanischen Auto- 
industrie auf den Exportmärkten — alles in 
allem keine erfreuliche Lage für die britischen 
Autofabriken. 


Zumindest vom Technischen her ist diese Lage 
nicht ganz unverschuldet, denn es müßte eine 
Industrie, die so sehr auf den Export abzielt wie 
die britische, für diese Absicht wohl auch die ent- 
sprechenden Voraussetzungen schaffen. Betrachten 
wir Beispiele: Der größte europäische Export- 
Erfolg ist der VW — ein drehstabgefederter 
Schwingachser mit luftgekühltem Boxer-Heck- 
motor. Oder die Franzosen: Schwingachser mit 
Heckmotor und Heckantrieb oder Frontmotor mit 
Frontantrieb. Oder Fiat in Italien: auch eine 
völlig unorthodoxe Konzeption eines Klein- 
wagens. Die britischen Morris und Austin und 
Standard jedoch bleiben konservative Verkleine- 
rungen des Normal-Autos, d.h. sie haben ihren 
wassergekühlten Reihenmotor vorn, eine Kardan- 
welle nach hinten zum Antrieb der an einer Starr- 
achse hängenden Hinterräder, und sie sind auch 
in ihrer äußeren Form getreue verkleinerte Ab- 
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Der von Touring karossierte Aston Martin „Superleggera” 


Graber's wohltuend ruhige Alvis-Limousine wird jetzt in England selbst karossiert. Darunter: MG-A — 


Buick „Centurion“ 


ihre a fonds Ir 


ist nur für den Export außerhalb Großbritanniens lieferbar. 
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mit Fernsehschirm statt Rückspiegel wurde erstmals gezeigt. Dafür fehlten die 57er USA-Modelle. 


jetzt als Coupe. 


bilder der Mittelwagen, was als psychologisches 
Moment nicht unterschätzt werden darf. Denn 
ein.VW, eine Dauphine oder ein Fiat 600 zeigen 
schon von ihrer Form her, daß hier neue Wege 
beschritten worden sind, um optimale Ergebnisse 
zu erreichen. Daß keiner der britischen Auto- 
fabrikanten Interesse zu zeigen scheint, die seit 
Jahren durch die Presse geisternde revolutionäre 
Ferguson-Konstruktion eines Kleinwagens zu 
übernehmen, und andererseits Skandale wie die 
Docker-Affäre bei der renommierten alten Firma 
Daimler, deuten auch für den Außenstehenden 
darauf hin, daß die auf den Export gerichtete 
britische Auto-Industrie die Tradition höher ein- 
zuschätzen scheint als Erwägungen der Zweck- 
mäßigkeit. 

So fehlte denn diesmal in Earls Court auch die 
seit Jahren auf der Show gezeigte extravagante 
Daimler-Limousine für Lady Docker, denn der 
Nachfolger des nun abgesetzten Generaldirektors 
der zum riesigen BSA-Konzern gehörenden Firma 
Daimler hat andere Intentionen, als alljährlich 
neue Luxuswagen für seine Frau zu präsentieren. 
Aber auch hier wieder die gleiche Linie: er stellte 
alle Vorbereitungen für die Produktion des Lan- 
chester ein, einer zu Daimler gehörenden Firma, 
die im Vorjahr den Prototyp eines mittelgroßen 
Schwingwagens mit automatischer Hobbs-Kraft- 
übertragung, den Sprite, gezeigt hatte. War er zu 
modern für die englische Industrie? 

Andererseits ist die Zweipedalbedienung bei 
den britischen Fahrzeugen groß im Kommen. In 
Earls Court wurden 27 heimische Fahrzeugtypen 
ohne Kupplungshebel ausgestellt, wobei zwei ver- 
schiedene Richtungen vorhanden sind: in den 
teuren Modellen wie Rolls Royce, Bentley, Arm- 
strong-Siddeley und den größeren Typen von 
Austin, Ford, Morris und Rover werden die hin- 
länglich bekannten automatischen Drehmoment- 
wandler verwandt, während die billigeren Typen 
sich auf eine automatische Kupplungsberätigung 
beschränken, die durch Druck auf einen Knopf 
am Schalthebel erfolgt. 


Zu weiteren sichtbaren Tendenzen der dies- 
jährigen Londoner Motor Show gehören erhöhte 
Verdichtungsverhältnisse — in Großbritannien 
sind jetzt überall 100 Oktan-Kraftstoffe erhält- 
lich —, weiterhin, wenn auch zunächst beschränkt 
auf Luxuswagen, hydraulische Lenkhilfen, und 
schließlich der serienmäßige Einbau von Scheiben- 
bremsen bei zwei Modellen, dem Jensen mit seiner 
Kunststoffkarosserie, und dem Triumph TR 3, 
hier allerdings nur bei den Vorderrädern. 

Auch weiterhin bleibt Großbritannien ein 
Land der Sportwagen. Von den 31 ausstellenden 
Fabrikaten zeigten nicht weniger als 15 aus- 
schließlich oder unter anderen Sportwagen, be- 
ginnend mit dem 322 ccm Berkeley-Fiberglas- 
Miniatur-Zweizylinder, dem „Sportwagen des ar- 
men Mannes“, bis zum 5 Liter Bentley-Continen- 
tal, dem Sportwagen des sehr reichen Mannes, 
der jetzt übrigens eine um 13% erhöhte Leistung 
besitzen soll — wieviel, das wird noch immer 
nicht gesagt. Dazwischen sportliche Autos aller 
Variationen: Der hübsche, wunderbar gearbeitete 
AC mit wahlweise 2 Liter-Sechszylinder AC- 
oder 2 Liter-Sechszylinder-Bristol-Motor; der 
Allard Palm Beach II mit neuer Vorderachse und 
wahlweise 2,6 Liter Ford Zephyr- oder 3,4 Liter 
Jaguar-Motor; Aston Martins Dreiliter, nun mit 
165 statt bisher 140 PS und hübscher Touring 
Superleggera-Zweisitzer-Karosse, for export only; 
Austin-Healey, jetzt mit dem neuen 2,6 Liter 
BMC-Sechszylinder von 102 PS Leistung und 
zwei Kindernotsitzen; Bristol mit dem immer 
noch auf dem BMW 328 beruhenden 2 Liter- 
Sechszylinder von 105 PS Leistung; Frazer-Nash, 
erstmals nun mit dem BMW V8-Motor, auf 
2,4 Liter Hubraum reduziert, 100 PS bei 7,2:1 
Verdichtung und 4800 U/min, ist zur DeDion- 
Hinterachse übergegangen; Jaguar mit seinem 
berühmten XK 140, der unverändert blieb; Jen- 
sen, schon wegen seiner Ringsum-Scheibenbremsen 
zitiert, zeigt mit dem Fiberglas-Typ 541, der den 
großen 4 Liter Austin-Motor besitzt, ein englisches 
Auto gänzlich ohne Edwardian lines; Lagonda 
mit dem 3 Liter Aston Martin-Motor, dessen 
Leistung hier auf 140 PS beschränkt blieb, wurde 


Typisch für die diesjährige Londoner Motor Show ist das Vordringen der Zwei-Pedal-Anordnung. Hier eine Humber 
Snipe-Limousine. Beachtenswert die in Britannien so beliebte Ausführung mit Edelholzbeschlägen. 


zur größten allgemeinen Überraschung um bei- 
nahe 1000 Pfd. billiger; Lotus, ein neuer und 
schon sehr gewichtiger Name für kleine 1100er 
Rennsportwagen, zeigt einen brillant gemachten 
Formel 2-Einsitzer mit dem neuen 1,5 Liter 
Coventry-Climax-Doppelnockenweller, wobei der 
ganze kleine Rennwagen weniger als 300 kg 
wiegt; MG, Prototyp aller kleinen englischen 
Sportwagen, blieb bis auf eine Coup&-Neuausfüh- 
rung des MG und 4 zusätzliche PS (jetzt also 
72 PS für den 1,5 Liter) unverändert; Morgan, 


bei uns weniger bekannt, baut in seine Viersitzer-.. 


Sportwagen den 1,2 Liter 36 PS Ford-Anglia- oder 
aber den 2 Liter 100 PS Triumph-TR 3-Motor ein 
und besticht ebenfalls durch seine wunderschön 
gearbeiteten Chassis; der Triumph TR 3 selbst ist 
ein auch bei uns häufig anzutreffender Gast und 
wird durch seine serienmäßigen Dunlop-Scheiben- 
bremsen für die Vorderräder und seinen niedrigen 
Preis weiterhin beliebt bleiben. Britische Sport- 
wagen sind gerade auf dem amerikanischen Markt 
ein sehr begehrter Importartikel, weil sie sich 
durch gute Leistung, saubere Verarbeitung und 
bestechende Getriebe auszeichnen. Freilich fehlen 
auch unter ihnen die Hochleistungsfahrzeuge 
moderner Konzeption, wie sie etwa vom Mer- 
cedes-Benz 300 SL, dem Porsche-Carrera, dem 
Alfa Romeo Giulietta Sprint Veloce oder den 
großen Ferrari repräsentiert werden. Und so ist 
es kein Wunder, daß der Exporterfolg dieser 


Die Kühlerverkleidung der Jensen 541-Sportlimousine ist je nach Kühlluftbedarf heraus- 
stellbar. 


Modelle auf dem US-Markt auf Kosten der bri- 
tischen, mehr konventionellen Sportwagen ging. 


Neue, erstmals auf der diesjährigen Londoner 
Show gezeigte Personenwagen-Modelle gab es 
nicht viele zu sehen, dagegen eine ganze Reihe 
von Detail-Entwicklungen, zu denen, wie schon 
kurz erwähnt, besonders der nun auf breiter Front 
erfolgende Einbau von Borg-Warner-Hydraulik- 
wandlern zu rechnen ist. Man findet diese auto- 
matischen Getriebe nicht mehr nur bei Rolls 
Royce, Bentley und Jaguar, sondern nun auch 
bei Austin (A 95 und A 105), Ford-Zephyr und 
Zodiac, Daimler, Humber Super Snipe, Morris 
Isis und Wolseley 6/90. 


Bei Austin ist mit der Princess IV ein neuer 
repräsentativer Typ mit handgefertigter Van- 
denplas-Karosserie erstanden, dessen technische 
Daten dem weiterhin gebauten Modell A 135 
(4 Liter Sechszylinder von 150 PS) entsprechen. 
Die Princess IV, ganz im Edwardian Stil ge- 
halten, erinnert stark an die typischen Rolls 
Royce-Aufbauten. Der neue Austin A 35, Nach- 
folger des A 30, besitzt den nun auch im Morris 
Minor eingebauten 950 ccm-Vierzylinder von 
34 PS (im Morris sogar 37 PS) und ein über- 
arbeitetes Getriebe, während der A 50 (1,5 Liter- 
Vierzylinder) durch kleinere Räder ein niedrigeres 
Aussehen erhielt. Die beiden Sechszylinder A 95 
(2,6 Liter 92 PS) und A 105 (2,6 Liter 102 PS) 


erhielten einen längeren Radstand, so daß sıe 
gestreckter wirken als zuvor. Ganz neu ist der 
A 95 Countryman, ein gelungener Station 
wagon. 


Bei Daimler, seit jeher dem Wagen der eng- 
lischen Könige, obwohl Königin Elizabeth schon 
seit 2 Jahren einen 8 Zylinder Rolls-Royce be- 
nützt, wurde der größte Typ, nämlich der DK 400 
mit seinem Langhub-Sechszylinder von 4,5 Litern, 
in der Leistung auf 167 PS gesteigert bei gleich- 
zeitiger leichter Überarbeitung der äußeren Linie, 
die sehr dem britischen Geschmack entspricht. 


Ford-England zeigt als einzige Neuigkeit ein 
Zodiac-Cabriolet, nach meinem Empfinden einen 
der schönsten britischen Wagen. Noch immer wird 
der Ford-Popular als billigster, einfachster und 
häßlichster britischer Wagen gebaut. Humber, die 
für ihren großen 4,2 Liter Super Snipe kürzlich 
eine größere Bestellung aus der Chinesischen 
Volksrepublik erhielten, bauen in dies Modell 
außer der Borg-Warner-Automatic neuerdings 
Reutter-Liegesitze ein. Bei Jaguar erscheint der 
Mark VIII, eine Luxusausgabe der bisherigen 
Mark VII-Limousine mit eingebauten versenk- 
baren Klapptischen aus poliertem Nufßbaum, 
schaumgummigepolsterten Sitzen und einem 


dicken Teppich als Bodenbelag. Wie auch bei den 
meisten übrigen britischen Modellen, steht eine 
Reihe von Farbkombinationen für die Karosserie 
zur Verfügung. 


a 
Scheibenbremsen an allen 4 Rädern jetzi serienmäßig 
bei Jensen. 


Rover zeigt neben dem von uns im vorigen 
Heft abgebildeten Gasturbinenwagen mit Wärme- 
austauscher seine neuen Typen 105, beide auf dem 
Rover 90 basierend und ihm äußerlich völlig 
gleichend. Der 105 S besitzt ein normales Ge- 
triebe, der 105 R dagegen ein von Rover selbst 
entwickeltes automatisches Getriebe, das aus 


Ein Plexiglas-verkleideter Triumph TR 3, jetzt ebenfalls mit Scheibenbremsen -— 


aber nur für die Vorderräder. 


ar 


Austin Healey brachte im neuen, mit der 6 Zylinder-Maschine ausgerüsteten Wagen zwei Kindernotsitze unter. 


Meuce“ 


Der neve Coventry Climax FPF-Formel 2-Motor, ein 1,5 Liter-Doppelnockenweller von 141 PS bei 10:1 Verdichtung 
und 7000 U/min im ebenfalls neuen Lotus-Formel 2-Rennwagen, der mit 5-Ganggetriebe und Scheibenbremsen 


ausgerüstet, ganze 290 kg wiegt! 


Typisch für englische 
Fahrgestell-Technik: hin- 
tere Starrachse mit Halb- 
elliptikfedern - hier beim 
Morgan-Sportwagen. 


AC-Ace - Sportwogenmo- 
tor - ein 2 Liter 6 Zy- 
linder mit obenliegender 
Nockenwelle in beson- 
ders sauberer Verarbei- 
tung. 

Fotos: Wieselmann 


einem hydraulischen Wandler, einer unterdruck- 
betätigten Trockenkupplung, einem normalen 
Zweigang- plus Rück wärtsgang-Synchrongetriebe 
und einem automatisch einrückenden Laycock-de- 
Normanville-Schnellgang besteht. Die Motor- 
leistung dieser beiden Typen wurde von 93 auf 
108 PS erhöht. Die fünf Rover-Modelle 60, 75, 
90 und 105 $ und R unterscheiden sich äußerlich 
überhaupt nicht. 


Bei Singer, die nun auch zur BMC gehören, 
erschien neu die von uns bereits gewürdigte Ga- 
zelle mit 1,5 Liter-Vierzylinder mit obenliegen- 
der Nockenwelle, wie er im Hunter eingebaut 
war — bis auf die etwas merkwürdige Front- 
dekoration ein hübsches kleines Auto mit selbst- 
tragender Karosserie. Standard zeigt als einzige 
Neuigkeit den Super Ten Phase II — den auf 
35 PS gebrachten 0,9 Liter-Vierzylinder mit 
Standrive-Fliehkraft-Kupplung, während der 
Vanguard Ill wesentlich vergrößerte Bremsen er- 
hielt. Bei Sunbeam wurde die Leistung des klei- 
nen 1,4 Liter-Rapier-Vierzylinders auf 67 PS 
erhöht. Wolseley kehrt bei seinen 15/50. (55 PS)- 
und 6/90 (97 PS)-Modellen zum Mittelschalt- 
hebel zurück, soweit normale Getriebe ver- 
wendet werden. Der 6/90 ist nun auch mit Borg- 
Warner-Automatic erhältlich. Soweit ein kurzer 
Überblick über die Modelle der englischen Per- 
sonenwagen-Fabrikation, wie sie sich in Earls 
Court 1956 darstellten. Ein imposantes, viel- 
seitiges und buntes Programm. Noch immer ist 
Großbritannien mit 531 000 Einheiten der größte 
europäische Autoexporteur, aber Deutschland 


holt mächtig auf und liegt mit 404 000 Personen- 
wagen (Zahlen von 1955) nun an zweiter Stelle. 
Was die Briten besonders beunruhigt, ist der Um- 
stand, daß sie nur 42/6 ihrer Produktion gegen- 
über 450/o der deutschen exportierten. Dabei ıst zu 
bedenken, daß auf dem heimischen britischen 
Markt zu den Wagenpreisen eine rund 50P/oige 
Verkaufssteuer tritt, wodurch ein so volkstüm- 
licher kleiner Wagen wie der Standard Super Ten 
(950 ccm, 33 PS) auf 668 Pfd. Sterling kommt 
— das sind rund 7 850 DM. Für einen MG müs- 
sen die Briten 11250 DM, für einen Bentley 
Continental gar 84000 DM bezahlen. Entspre- 
chend hoch durch diese purchase tax sind die 
Verkaufspreise der eingeführten Wagen: ein VW 
kostet rund 12000, ein Porsche-Carrera 35 000 
und ein 300 SL 55000 DM. Und alle diese 
Wagen werden, wenn auch in nicht übermäßigen 
Stückzahlen, nach England exportiert! Daß auch 
Goggomobil in Earls Court vertreten war und ein 
an allen blanken Teilen vergoldetes Kleinstauto 
mit falscher Tigerfell-Polsterung ausstellte, gab 
den seriösen britischen Besuchern mit Regenschirm 
und Melone die Frage auf, ob die Deutschen mit 
diesem Ausstellungsobjekt nun wohl auch noch 
die Nachfolge des obligaten Daimler der Lady 
Docker antreten wollen — zu allem andern. 


H. U. Wieselmann 


Die Stille, die bald hinter Hof auf der A 


für den an westliche Verkehrsv hältnisse ge 


een. 


Unübersehbar weisen diese Betonzeichen auf die 
von der HO betriebenen Raststätten hin. Über die 
dort angebotenen Speisen und Getränke kann man 
eeinr Meinung sein. Unten: Auch so kann ein 
egenverkehrsschild aussehen. 


Wenige Kilometer hinter Hof steht dieses blau-weiße Schild. Die Farbe blättert schon ab. Es sollte sorgfältig 
gepflegt werden, damit die Namen dieser jetzt in fremder Hand befindlichen urdeutschen Städte nicht in Vergessenheit 
geraten. In neuen englischen Atlanten sucht man sie bereits vergeblich. Hat Europa sie abgeschrieben? 
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Einen imposanten Änblick bietet diesogenannte 
„Weltrekordstrecke" zwischen Dessau-Süd und 
Dessau-Nord. Das 10 km lange, sechsbahnige 
Teilstück befindet sich in tadellosem Zustand. 
Ab und zu finden Motorradrennen darauf statt. 


Fotos: Julius Weitmann 


Radfahrer auf der stillen Autobahn sind keine Seltenheit. Unten: Eine der Kontrollstellen, 
an denen bisher die Einhaltung der a SAALE Und auf 80 km/st peinlich 
genau überwacht wurde. Erfreulicherweise ist diese Regelung jetzt aufgehoben worden. 


Aus diesem Laufzettel ging unser Schnitt von 
105 km/st einwandfrei hervor. Trotzdem hatten 
wir keinerlei Schwierigkeiten. 


Zubehör im Examen 


Kamei-Kofferraumabdeckung 


Zunächst steht fest, daß bei der Polizei mehr 
Anzeigen wegen Ausraubung eines Fahrzeuges als 
Meldungen über gestohlene Wagen eingehen. 
Warum? Weil achtlos liegengelassene Gegen- 
stände mitunter attraktiver als eine Schaufenster- 
dekoration wirken. Da man aber aus dem, was 
man nicht sieht, keine unerlaubte Nutzanwen- 
dung ziehen kann, ist eigentlich das Werturteil 
über eine Kofferraumabdeckung schon gespro- 
chen. Dieses Zubehör ist aber nicht allein ein 
Kofferraumverschluß, sondern gleichzeitig hat 
man damit beim VW auch noch ein Ablagebrett 
hinter den rückwärtigen Sitzen. Der Einbau er- 
fordert keine Montage, es sind lediglich die bei- 
den mitgelieferten Drahtstützen über die Gummi- 
puffer der Hintersitz-Lehnenstützen zu streifen. 
Die Gummi-Halteschlaufe der Rücklehne, die 
beim VW hinter dem rechten Rücksitz serien- 
mäßig angebracht ist, muß allerdings auf das Ab- 
lagebrett versetzt werden. Dabei ist es zweck- 
mäßiger, diese auf der linken Seite anzubringen. 
Bei Dauergebrauch hat sich gezeigt, daß drei 
Blechschrauben, die unter dem Rückfenster auf 
der Auflagekante eingedreht werden, das Ganze 
stabiler machen. Daß man darauf aber nicht ge- 
vade Geldschränke transportiert, versteht sich am 
Rande. Wer ästhetische Ambitionen hat, der lasse 
beim Hersteller das Abdeckbrett mit dem glei- 
chen Kunstleder beziehen wie seine Schonbezüge. 
Die billigste Ausführung (ohne besondere Klappe) 
erfüllt schon voll den beabsichtigten Zweck, zu- 
mal die Kofferraumabdeckung ohnehin nicht ge- 
rade billig ist. 


Hersteller: Kamei-Auto-Komfort, Karl Meier, 
Wolfsburg, Lessingstraße 64. 


Preis: ohne Klappe 25,00 DM, 
mit Klappe 36,00 DM, 
mit Schloß 44,00 DM. 


Comfort-Gepäcknetz 


Den Kummer mit dem Hut, auf dem dauernd 
einer der rückwärtigen Passagiere sitzt, kennen 
Sie ja. Das hält auf die Dauer der beste Borsalino 
nicht aus. Die Abhilfe für solche und ähnlich ge- 
lagerte Fälle ist ein Gepäcknetz, das man an das 
Wagendach hängt. Dabei ist aber zu beachten, 
daß dieses straff sitzt und nicht wie ein Sack an 
der Decke baumelt, daß die Ränder nicht aus Me- 
tallschienen bestehen (innere Sicherheit) und daß 
irgendwie eine Vorrichtung daran ist, die das 
Herausfallen von Gegenständen bei Notbremsun- 
gen verhindert. Alle diese Wünsche erfüllt das 
Comfort-Gepäcknetz, das mittels Gummistrippen 
immer schön straff gehalten wird. Was die An- 
bringung anbelangt, so gibt es — wie immer im 
Leben — deren mehrere Möglichkeiten. Hat man 
ein Schiebedach, so kommt das Gepäcknetz hin- 
ten über die Rücksitze. Da man die meiste Zeit 
sowieso nur die vorderen Sitze besetzt, stört es 
dort am wenigsten. Allerdings darf man nicht zu 
schwere Gegenstände dort unterbringen wollen, 
damit die Sicht durch das Heckfenster nicht be- 
einträchtigt wird. In Limousinen kann man es 
gleich hinter dem oberen Rand der Windschutz- 
scheibe montieren, während bei größeren Wagen 
wohl die Mitte des Wagendaches am ehesten in 
Betracht kommt. Die Befestigung geschieht am 
besten nicht mit Drahthäkchen, die man in den 
oberen Längsholm einhängt, sondern mittels rost- 
freier Blechschrauben mit Beilagscheibe. Das hält 
länger als der ganze Wagen. Alles in allem ist 
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Dritte Folge 


so ein Gepäcknetz schr brauchbar, nur muß es 
mit Überlegung und Verstand beladen werden. 


Hersteller: E. Smerz-Barth, Textilia, Stutt- 
gart-Fellbach, Ludwigsburger Straße 50. 


Preis: 10,50—12,60 DM. 


Bosch-Nebelscheinwerfer 


Ein Zubehör, daß in bestimmten teuren Wa- 
gen serienmäßig eingebaut wird, bringt von vorn- 
herein das Attribut der Notwendigkeit mit. Han- 
delt es sich jedoch um einen schlichten Gebrauchs- 
wagen, so hängt der Einbau von dessen Ver- 
wendungszweck ab. Wenn im Stadtgebiet haupt- 
sächlich nur zwischen Wohnung und Geschäft hin 
und her gependelt wird, wo man sowieso nur mit 
Stadtlicht fährt, ist ein Nebelscheinwerfer Lu- 
xus. Anders verhält es sich bei Wagen, die öfters 
oder gar überwiegend im Langstreckenverkehr 
eingesetzt sind, oder etwa bei einem Landarzt, 
dessen Praxisbereich sich auch auf feuchte, für 
Nebelbildung prädestinierte Niederungen er- 
streckt. Hier wird ein Nebelscheinwerfer zur 
Notwendigkeit. Wenn Nebelscheinwerfer ein- 
gebaut werden, so sind auf jeden Fall deren zwei 
besser als nur ein einzelner; solche mit 150 mm 
Lichtaustrittsöffnung vorteilhafter als die mit 130 
bzw. 105 Millimeter, und die Ausführung mit 
Gelbglas ist geeigneter als die mit glasklarer 
Streuscheibe. Ob man sie mit rundem oder recht- 
eckigem Gehäuse wählt ist reine Geschmacks- 
sache. Am unauffälligsten wirken sie, wenn das 
Gehäuse in der Farbe des Aufbaues gespritzt 
wird. Für die Befestigung gibt es zu den einzel- 
nen Fahrzeugen passende Spezial-Halterungen; 
bei Verwendung von Klemmhaltern sollte je- 
doch das nicht benötigte, nach unten vorstehende 
Gewindestück abgeschnitten werden. Weiterhin 
sollte die Stromzuführung tunlichst über ein Re- 
lais mit Ruhestromkontakten zum selbständi- 


Comfort- 
Gepäcknetz 


” 2. 


Heft 22/1956 
Saoat 


gen Ausschalten der Nebelscheinwerfer beim Ein- 
schalten des Fernlichtes geführt werden. So läuft 
man nämlich nicht Gefahr, sich gegen die Vor- 
schriften der StVZO zu versündigen. 


Hersteller: Robert Bosch GmbH, Stuttgart- 
Feuerbach, Borsigstraße 20. 


Preis: Nebelscheinwerfer 22,00—35,60 DM, 
Halterung 1,20—3,80 DM, 
Relais 6,00—7,10 DM, 
Schalter 0,80—7,80 DM. 


Suchschein- 
werfer 


Helphos-Suchscheinwerfer 


Im Gegensatz zu den dreißiger Jahren, wo 
jeder bessere Wagen einen Suchscheinwerfer be- 
saß, sieht man dieses Zubehör heute viel weniger. 
Es gibt aber Fälle, bei denen ein beweglicher 
Scheinwerfer von Nutzen ist: für den Landarzt 
zur Ausleuchtung von abzweigenden Feldwegen 
und engen Hofeinfahrten, für den Taxifahrer zur 
Ableuchtung der Hausnummern und schließlich 
auch zum Beleuchten ungünstig zur Hauptschein- 
werferachse angebrachter Wegweiser. Daß der 
Bedienungsgriff so eines beweglichen Scheinwer- 
fers bequem zur rechten (!) Hand des Fahrers 


Kamei- 
Kofferraum- 
abdeckung 


Wir brauchen mehr Oel! 


Oel, dikflüssiges, dunkelfarbiges Mineraloel, mit Hilfe hochragender Bohrtürme aus den Tiefen der Erde gefördert, ist heute 
Weltrohstoff Nr. 1. In riesigen Raffinerien gewinnt man daraus zahllose lebenswichtige Produkte — an ihrer Spitze 
Benzin, Dieseloel, Heizoel, Schmieroel. % Auch in Deutschland gibt es eine Reihe guter, 
abbauwürdiger Mineraloel-Vorkommen. Gerade in den letzten Jahren hat man bei ihrer 
Erschließung hervorragende Fortschritte erzielt. Doch so beachtlich diese Entwicklung ist: 


Deutschlands Verbrauch an Mineraloel ist erheblich größer, 
wächst wesentlich schneller als die eigene Förderung: 


1955: 10,6 Mill.t Verbrauch 
at II 
| ı | 


run 1 34,6% ausdeutschet Förderung FRRe 32,8 % aus deutscher Förderung N Gi 303 8% aus deutscher Förderung en 


1953: von O,4 Mil Vera 


1950: von 3,3 MilltVerbrauh 


Künftig wird auch die Oelproduktion der weltumspannenden CALTEX-Gruppe zur Deckung dieses Mehrbedarfs 

beitragen. — Bereits in diesen Tagen erscheinen RR 
die ersten CALTEX -Mineraloelprodukte ”“ BE Lu 2 22 22 zu Zu zu Zu Ze ze Ze Ze 
auf dem deutschen Markt. ==: £ == 


Bitte achten Sie deshalb 
— besonders als Kraftfahrer — 


auf das weltbekannte Gütezeichen, 
den scharlachroten CALTEX-Stern 
im runden weißen Felde. 


Höhe der Erdoelförderung in den 
wichtigsten Produktionsgebieten 1955 


N 


# Die neue Mineraloel-Marke auf dem deutschen Markt 
= entstand vor 20 Jahren durch Vereinigung von Interessen der  Längste Unterwasser-Pipeline ihrer Art(27 km) zwischen Saudi- 
Standard-Oil of CAlifornia und der TEXas Company % Als Arabien und den Bahrain-Inseln % Längste europäische Pipe- 
Markenzeichen wurde der fünfzackige Texas-Stern übernom- line(156 km) v. Mittelmeer zur Raffinerie Trecate b. Mailand % 
men % Großraffinerien in Europa (4), Japan (3), Australien (3) 108 Hochsee-Tanker % Bunkerstationen in 350 Welthäfen % 
Bahrain (1), Philippinen (1), Libanon (1), Indien (Tim Bau) « Zehntausende von Mitarbeitern, die in 53 Sprachen sprechen 


CALTEX-Mineraloel-Produkte sind ein Begriff in 67 Ländern der Erde 
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Caltex Tank-Kraft Mineraloelgesellschaft m.b.H.- Hannover - Hamburg - Essen - Kassel - Frankfurt - Nürnberg - Regensburg - München - Berlin 
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liegen muß, versteht sich von selbst. Der Helphoc- 
Suchscheinwerfer erfüllt durch seine Anbringung 
mittels Haftscheibe am inneren Rand der Wind- 
schutzscheibe diese Forderung, aber er verkleinert 
das Sichtfeld. Über diesen Kompromiß könnte 
man zwar noch hinwegsehen, wenn nicht das Ge- 
häuse mit dem spitz ausgezogenen Handgriff wie 
ein stumpfes Ochsenhorn in den Fahrgastraum 
ragte. Bei frontalen Zusammenstößen kann unter 
Umständen dieses Ding zu gefährlichen Augen- 
und Gesichtsverletzungen führen. Im Interesse 
der inneren Sicherheit wurde bei mir der Hel- 
phos-Suchscheinwerfer wieder ausgebaut, obwohl 
sich seine lichttechnischen Vorzüge als sehr ange- 
nehm erwiesen hatten. Im übrigen ist das An- 
schlußkabel beim Einbau nicht zu kürzen, son- 
dern soll, da es eine Art Widerstand für die 
Spezialbirne darstellt, nach der Durchführung 


durch das Armaturenbrett in Schleifen gelegt wer- , 


den. Vor der Montage ist der Gummiring des 
Saugers mit einem Tropfen Glycerin einzureiben. 
Ein Vorteil des Helphos-Suchscheinwerfers be- 
steht noch darin, daß er aus seiner Halterung 
herausgenommen werden und mittels des 2,5 m 
langen Zuleitungskabels als Handlampe verwen- 
det werden kann. Dazu darf aber dann die 
Gummitülle der Blechdurchführung mit nicht zu 
kleinem inneren Durchmesser gewählt werden. 


Hersteller: Helphos-Autolicht, Schardmüller 
& Co, Bad Harzburg-Schlewecke, Breite 
Straße 47. - 

Preis: DM 27,80— 28,80, 

Glühbirne DM 3,20. 


Bosch-Starktonhorn 


Wenn auch heute im Gegensatz zu den zwan- 
ziger Jahren relativ viel weniger gehupt wird, 
so gibt es dennoch Situationen, in denen man ein 
auch unter ungünstigen Verhältnissen deutlich 
vernehmbares Signal braucht. Vor unübersicht- 
lichen Kurven auf Alpenpässen, hinter schweren 
Lastzügen und müden Bauerntraktoren mit zwei 
oder drei drangehängten Erntewagen. Der Ton 
der serienmäßig eingebauten Teller-Tutchen 
reicht schon normalerweise kaum aus; der 
Alarmruf der Fanfare ist melodischer, aber das 
Starktonhorn dringt durch. Ohne dabei auf die 
Nerven zu gehen. 

Bleibt der $ 55 StVZO, demzufolge in ge- 
schlossenen Ortschaften nur solche Schallzeichen 
gegeben werden dürfen, deren Lautstärke nicht 
104 Neu-Phon überschreiten. Das Bosch-Stark- 
tonhorn gibt aber mehr Neu-Phon von sich. Dar- 
aus resultiert nun, daß es — sofern es sichtbar 
eingebaut wird — in geschlossenen Ortschaften 
nicht verwendet werden darf. Baut man es ver- 
deckt ein, so darf man zwar, aber dabei geht 
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Abschlepphaken 


eben ein Teil seiner Lautstärke verloren. Ausweg: 
Starktonhorn hinter Stoßstange montieren, 
serienmäßiges Horn drinlassen und Umschalter 
einbauen. Um eine befriedigende ästhetische 
Wirkung zu erzielen, wird man zwei (aufein- 
ander abgestimmte) Starktonhörner einbauen, 
und zur Herabsetzung des Spannungsabfalles 
zusätzlich ein Relais montieren. Ob man letzt- 
endlich die Normalausführung oder ein Horn 
mit Chromdeckel wählt, das ist reine Ge- 
schmackssache. Eine Anfälligkeit gegen Wit- 
terungseinflüsse bei Außenanbau besteht kaum. 


Hersteller: Robert Bosch GmbH, Stuttgart- 
Feuerbach, Borsigstraße 20. 


Preis: Starktonhorn 25,80—32,40 DM, 
Horn-Relais 5,20 DM, 
Horn Umschalter 3,50 DM. 


WEVO-Abschlepphaken 


Den Wert eines Abschlepphakens lernt man 
erst schätzen, wenn man fernab allen Verkehrs 
zwar zwei handfeste Zugochsen aufgetrieben hat, 
aber die an dem Ortscheit baumelnde Kette sich 
als zu kurz und zu grobgliedrig erweist. Damit 
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ist das Anwendungsbereich solcher Zughaken 
schon umrissen: es ist ein Zubehör, das besonders 
für Landärzte, Tierärzte und Vertreter mit länd- 
lichen Bezirken in Frage kommt, wo die Kosten 
der Schneeräumung und die Instandsetzung 
schmieriger Landwege zu dem Inhalt der Ge- 
meindekassen in negativem Verhältnis stehen. 

Der WEVO-Abschlepphaken besteht aus einer 
Ose und einem Gestänge mit Versteifungen, die 
am Chassis unter vorhandenen Schraubenmuttern 
befeftigt werden. Und zwar für vorn und hinten. 
Damit ist auch bei ruckweisem Anziehen tempera- 
mentvoller Rott-Rösser die Garantie gegeben, 
daß an der Achse oder an der Stoßstangenhalte- 
rung nichts verbogen wird. Bei Vorhandensein 
eines Anhänger-Zughakens ist der Einbau des 
rückwärtigen Abschlepphakens jedoch nicht mög- 
lich. Der WEVO-Abschlepphaken wird für die 
auf dem deutschen Markt gängigsten Personen- 
wagentypen einbaufertig geliefert, der Preis da- 
für ist allerdings relativ hoch. 


Hersteller: WEVO, Auto-Industrie-Bedarf, 
GmbH., Bad Homburg, Fröling-Straße 2—8. 


Preis: ca. 27.00 DM. 
Hans Immert 
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Das 
Sportwägelchen 


des 


Herrn Amesmaier 


Ein hübsches Sportwägelchen baut der Münchener Ingenieur Karl Ames- 
maier. Bei handwerklicher Herstellung kann man es für den unter diesen 
Umständen durchaus angemessenen Preis von 6500 DM bekommen. Ames- 
maier glaubt aber, daß bei einer größeren Serie (etwa 10 Wagen pro Tag) 
ein Verkaufspreis von ungefähr 4 500 DM zu erreichen sei. 


Der CAM, wie sein nicht gerade glücklicher Name lautet, ist ein zwei- 
sitziger Roadster mit Allwetterverdeck; ein Coupedach kann auf Wunsch 
geliefert werden. Am Zentralrohrrahmen sind die Hinterräder an einem 
Querrohr und geschobenen Kurbelarmen einzeln aufgehängt. Ein komplett 
demontierbares Bauelement trägt Vorderachse und Antriebsaggregat. Zur 
Zeit wird der 600 ccm-Zündapp-Zweizylinder-Viertakt-Boxermotor ein- 
gebaut. Er liegt vor der Vorderachse, wird vom Fahrtwind gekühlt und 
treibt die Vorderräder über ein Hurth-Dreiganggetriebe, Differential und 
vom Gutbrod Superior übernommene Antriebswellen an. Sämtliche Räder 
(Reifen 4,25X15) sind einzeln über Schraubenfedern und Teleskopstoß- 
dämpfer abgefedert. Die Lenkung ist als symmetrische Zahnstangenlenkung 
ausgebildet. Motor, Getriebe und auch die Kurbelarme der Hinterräder 
sind in Gummi gelagert. Die hydraulischen Bremsen haben die Abmessung 
200X30 mm bei einem Gesamtgewicht des Wagens von 560 kg. Die Karos- 
serie besteht zur Zeit noch aus Stahlblech, eignet sich jedoch auch für 
Kunstharzfertigung. So kann beispielsweise das ganze Vorderteil, das nach 
vorn aufklappbar ist, und dann Räder, Antrieb und Motor völlig frei- 
legt, aus einem Stück hergestellt werden. Bei einem Radstand von 200 mm 
und einer Spurweite von 1130 mm vorn bzw. 1180 mm hinten ist der 
Wagen 3 600 mm lang, 1 440 mm breit und 1 170 mm hoch. Der Zündapp- 
Motor leistet in der Normalausführung 28 PS und in der Sportausführung 
33 PS. Das entspricht einem Leistungsgewicht von 20 bzw. 17 kg/PS für 
den leeren Wagen. Als Höchstgeschwindigkeit werden 125 bzw. 135 km/st 
angegeben. 
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Nasser Blaubasalt, 
Querwölbung 
und Oberlastigkeit 


Ganz Deutschland und wohl die 
Welt erschauert unter dem furcht- 
baren Unglück, welches zwei Schwe- 
den in Celle vor den Augen ihrer 
Gattinnen in ihren Personenwagen 
dadurch zu Tode quetschte, daß ein 
Lkw-Anhänger aus Weinheim mit 
einem 12 t schweren Elektromotor 
auf den Wagen niederfiel und ihn 
mitsamt seinen Insassen auf 20 cm 
Höhe zusammenquetschte. 

Die rechtlichen Verhältnisse kann 
ein Außenstehender nicht beurteilen. 
Das menschliche Elend ist gar nicht 
zu sagen. Aber Pflicht dürfte es sein, 
indiesem Zusammenhang von mensch- 
lichem Verschulden zu sprechen: 


Angeblich war die Fahrbahn eine 
durch Regen besonders schlüpfrig ge- 
machte Strecke von Blaubasalt mit 
Querwölbung, — während der Fah- 
rer des Lastzuges als erfahren und 
vorsichtig gilt. Auf nassem, quer- 
gewölbtem Blaubasalt kann kein 
Fahrer für sein Fahrzeug gerade- 
stehen. Querwölbung war richtig in 
der Zeit der wassergebundenen Stra- 
ßendeckung. Heute ist Querwölbung 
ein Verbrechen der verantwortlichen 
Stellen. Blaubasalt war verständlich 
in einer Zeit, in der man von der 
Kraftfahrt nichts verstand. Blau- 
basalt heute ist ein Verbrechen der 
verantwortlichen Stellen — zumal es 
längst Verfahren gibt, um Blaubasalt 
rutschfest zu machen. Dem unbefan- 
genen Beurteiler des entsetzlichen 
Unglücks möchte hiernach richtig_er- 
scheinen, daß angeblich „verantwort- 
liche“ Bauräte oder wahrscheinlich 
Parlamentarier wegen schuldhafter 
Versäumnisse zu schweren Gefängnis- 
strafen und außerdem zu wirtschaft- 
licher Wiedergutmachung verurteilt 
werden müßten. 

Aber auch auf der anderen Seite 
dürfte man nicht ganz schuldlos sein. 
Neulich erst hatte der Schreiber die- 
ser Zeilen — mag man über ihn 
lachen! — feige Angst, weil auf 
einem schleudernden Lkw-Anhänger 
hochgetürmte Kisten standen und 
eine von diesen in die Fahrbahn 
des Überholenden herunterzufallen 


drohte. 


Anscheinend ist der schwere Elek- 
tromotor, so wie man es leider oft 
auf Lastzügen und Anhängern sieht, 
oberlastig verladen gewesen, so daß 
beim Ausgleiten des Fahrgestells der 
Niederschlag unvermeidbar war. Da 
zerbricht sich das Bundesverkehrs- 
ministerium die Köpfe höchst un- 
nötigerweise über Achslasten.. Da- 
von, daß es sich die Köpfe über 
Kopflastigkeit zerbräche, was viel 
nötiger wäre, hat man leider nichts 
gehört. 

Um Himmels willen seien aber 
nicht etwa neue gesetzliche Vor- 
schriften über Kopflastigkeit ange- 
regt. Die Behörde würde ja auch in 
diesem Fall vernünftige Forderungen 
zu „Paragraphen“ verderben. Aber 
die Verlader seien darauf aufmerk- 
sam gemacht, daß kopflastige Lasten 
verkehrsgefährdend sind. Wa.O. 
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. . dient Bosch der Motorenindustrie im Ringen um PS, um 
Sicherheit und Qualität. 10 mal 7 bewegte Jahre sind es heute. Ein 
Höchstmaß an PS den motorfahrenden Menschen zu leichter Hand 
geben—das ist das Streben und die klassische Leistung von Bosch! 


000 


Bosch wirkt ja überall, wo Strom im AutoLeistung schafft. Mit jedem 
Bosch-Erzeugnis beweisen Ihnen die Bosch-Ingenieure und-Arbeiter 


was sie in Forschung, Versuch und Fertigung zu Ihrem Nutzen bieten. 


Deshalb: immer und überall einfach Bosch sagen, „BOSCH, 
bitte!” — denn Bosch ist wirklich Qualität und darauf kommt es 


an, gerade bei der elektrischen Fahrzeugausrüstung. 
BOSCH — das ist die hohe Schule technischer Leistung. 


.. Sie kaufen diese Leistung in jeder BOSCH-Zünd- 
kerze. BOSCH-Kerzen einbauen — dann haben 
Sie die volle Leistung Ihres Wagens. Der Fac- 
mann empfiehlt nach 15.000 km den Kerzen- 
wechsel, bei 2-Takt-Motoren alle 8000 km. — 
„BOSCH, bitte!” das tut dem Motor gut und 
Ihnen! (Sie spüren’s am geschmeidigen Gang, an 
den vollen PS und in der Benzin-Bilanz!). 


..Sie kaufen diese Leistung in jeder BOSCH-Batterie. 
BOSCH-Batterien sind hochformiert und deshalb be- 
sonders startfest und dauerhaft. Gerade bei der 
Starterbatterie gilt das Zauberwort „BOSCH, bitte” 
wenn Sie im Sommer so gut wie im Winter mit 
einem Höchstmaß an Sicherheit fahren wollen. 


Verlangen Sie immer und überall einfach und ausdrücklich Bosch — 
„BOSCH, bitte!” — wenn Sie sicher fahren wollen! 


ROBERT BOSCH 6MBH STUTTGART 


Bei den Automobil-Rennen um den 
Coupe du Salon auf der Montlhery- 
Bahn bei Paris verunglückte der be- 
kannte schweizerische Rennfahrer 
Benoit Musy tödlich, als sein 3 Liter 
Maserati, ähnlich wie bei von Fran- 
kenbergs Sturz in der Avus-Nord- 
kurve, über den Rand der Steilkurve 
hinausgetragen wurde. Der sympa- 
thische Sportsmann, Sohn des ehe- 
moligen Schweizer Bundespräsiden- 
ten, war 38 Jahre alt. Er wurde im 
Motorsport zuerst durch seine Er- 
folge in Motorradrennen u. a. auf 
Moto Guzzi bekannt. 

Sieger des Rennsportwagen-Lau- 
fes bei dieser Veranstaltung wurde 
in der Klasse bis 3000 ccm nach dem 
Sturz des führenden Musy der Spa- 
nier Godia auf einem 3 Liter Mase- 
rati. Godia legte die 150,79 km-Di- 
stanz mit einem Durchschnitt von 
148,53 km/st zurück. Zweiter wurde 
der Engländer Hamilton auf Jaguar 
vor Jean Behra, der einen Talbot mit 
Maserati-Motor steuerte. Im gleichen 
Rennen stürzte auch Louis Rosier, 
der ebenfalls einen Talbot-Maserati 
fuhr. Der französische Altmeister 
mußte mit einem Schädelbruch ins 
Krankenhaus überführt werden. Bei 
den Rennsportwagen. bis 2 Liter 
sıegte Loens auf Maserati, während 
der Belgier Goethals auf Porsche die 
1500er-- und Piper auf Lotus die 
1100er-Klasse gewann. 

In der Gran Turismo-Klasse bis 
3000 ccm belegte der spanische Mar- 
quis de Portago auf Ferrari mit 
141,00 km/st den ersten Platz vor 
Peron auf Ferrari, Houel auf Mer- 
cedes-Benz 300 SL und Behra auf 
Porsche Carrera, der gleichzeitig 
Sieger der 1500er- und 2000er-Kate- 
gorie wurde. Im Lauf für Gran Tu- 
rismo-Fahrzeuge bis 1300 ccm sicherte 
sich Loyer auf Alfa Romeo Giulietta 


Mi + A + INN 
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Runde um Runde 


Sprint Veloce mit 132,06 km/st den 
ersten Platz. 


Ausgedehnten Versuchs - Fahrten 
wurde der inzwischen weiterentwik- 
kelte englische Formel 1-Rennwagen 
BRM im Autodromo von Monza unter- 
zogen. Fahrer waren die Engländer 
Brooks, Flockhart und Hawthorn. Der 
Wagen hat sich rein äußerlich in der 
Karosserie verändert, und zwar wurde 
die Führersitz-Verkleidung wie beim 
Vanwall höher gezogen und strö- 
mungstechnisch besser ausgebildet. 
BRM hofft, im Laufe dieser Versuchs- 
fahrten, die bei diesem leichten, aber 
wenig standfesten Fahrzeug bisher 
aufgetretenen Schwierigkeiten über- 
winden zu können. Die Organisation 
plant, eine größere Anzahl BRM 
bei der nächsten Weltmeisterschaft 
einzusetzen. 


Den für Sportwagen ausgeschrie- 
benen Großen Preis von Guatemala, 
der auf einer Rundstrecke in Guate- 
mala City ausgetragen wurde, ge- 
wann der Einheimische Lippmann auf 
Mercedes-Benz 300 SL mit 125 km/st 
vor Zirion auf Mercedes-Benz 300 SL 
und Wiesse auf Porsche. 


Die nächste Rallye Monte Carlo 
wird vom 22. bis 29. Januar durch- 
geführt. Startorte sind Monte Carlo, 
Glasgow, Lissabon, Rom, Athen, 
Oslo und München. Die Teilneh- 
mer werden am 25. Januar in Monte 


Carlo ankommen und haben sich am 
27. Januar einer Prüfung auf einem 
Bergkurs in den Seealpen und am 
28. einer Geschwindigkeits-Prüfung 
zu unterziehen... Der Große Preis 
von Frankreich für Rennwagen soll 
1957 auf dem Circuit des Essarts von 
Rouen ausgetragen werden... Bei 
der Herbsttagung der FIM in Paris 
wurde die Anerkennung der absolu- 
ten Motorrad-Geschwindigkeits-Welt- 
rekorde des Neuseeländers Burns 
(Seitenwagen) und des Amerikaners 
Allen (Solo-Maschinen) bis zur näch- 
sten Sitzung vertagt, die für Anfang 
Dezember ın Mailand angesetzt ist, 
da sich bei der Überprüfung dieser 
Rekordfahrten Unstimmigkeiten er- 
go haben. Gleichzeitig hat die 
portkommission der FIM bei ihrer 
Tagung die Rekordliste überprüft und 
für die Zukunft in den zehn Hubraum- 
Kategorien nur noch jeweils neun 
Bestleistungen zugelassen, und zwar 
den Kilometer mit fliegendem und 
stehendem Start sowie 10, 100 und 
1000 km mit stehendem Start, ferner 
die Zeitrekorde über eine, sechs, 
zwölf und vierundzwanzig Stunden. 
Damit haben von den 54 von NSU 
aufgestellten Bestleistungen nur noch 
17 Gültigkeit... Für die Motorrad- 
weltmeisterschaft 1957 werden fol- 
gende Rennen gewertet: 26. Mai, 
G. P. von Frankreich (voraussichtlich 
in Montihery); 3., 5. und 7. Juni, 
Tourist Trophy auf der Isle of Man; 
29. Juni, G. P. von Holland in Assen; 
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7. Juli, G. P. von Belgien in Spa- 
Francorchamps; 21. Juli, G. P. von 
Deutschland, Strecke wird noch be- 
stimmt; 10. August, Ulster-G. P. bei 
Belfast; 1. September, G. P. von Ita- 
lien in Monza. Die Internationale 
Sechstagefahrt findet 1957 in der 
Tschechoslowakei statt... Die Lang- 
strecken-Fahrt für Motorräder über 
2187 km von Brüssel nach Prag und 
wieder zurück nach Brüssel brachte 
einen Sieg des Deutschen Mundlos 
auf 250 ccm NSU... Zum Großen 
Preis von Argentinien am 13. Januar 
in Buenos Aires, den 1000 km für 
Sportwagen am 20. Januar und dem 
Grand Prix von Buenos Aires am 77. 
Januar hat der Argentinische Auto- 
mobil-Club Ferrari, Maserati, Van- 
wall, BRM und Bugatti eingeladen... 
Wie jetzt verlautet, hatte Fangio 
vom Indianapolis-Motor Speedway 
eine offizielle Einladung erhalten, 
am 500 Meilen-Rennen 1956 teilzu- 
nehmen. Inzwischen erfuhren wir aus 
Indianapolis, daß der Veranstalter 
beabsichtigt, diese Einladung für 1957 
zu erneuern... Nach einem kurzen 
ublizistischen Wirbelwind hat man 
ange nichts mehr von dem renn- 
enthusiasmierten Italo - Amerikaner 
Parravano gehört, über Italien kam 
nun aus Kalifornien die Nachricht, 
daß er dort eine Automobil-Renn- 
strecke von 5,67 km Länge bauen will, 
die Durchschnitts-Geschwindigkeiten 
bis zu 300 km/st zuläßt.... Nach ita- 
lienischen Gerüchten soll Maserati 
für 1957 einen Formel 1-Rennwagen 
mit einem 2,5 Liter Zwölfzylinder- 
Motor als Antriebsaggregat in Vor- 
- haben. Zur Zeit bemüht 
sich die Scuderia des reichen Grafen 
Orsi, Moss für die nächste Saison 
unter Vertrag zu bekommen ... Fer- 
rari, dessen neuer Sechszylinder- 
Formel 2-Rennwagen bei den letzten 


Testfahrten im Autodromo von Mo- 
dena zufriedenstellende Ergebnisse 
gezeigt hat, soll auch einen . Acht- 
zylinder-Motor für die neue Formel 2 
in Entwicklung haben... Richard von 
Frankenberg, der sich schon seit zwei 
Wochen wieder in seinem Stuttgar- 
ter Heim befindet, erholt sich relativ 
aut von den Folgen seines Avus- 
Sturzes ... Beim Welt-Wetipflügen 
in Shillingford (England) belegten 
die deutschen Teilnehmer auf dem 
Porsche-Diesel den 12. und 14. Platz. 
An dieser recht schwierigen Konkur- 
renz nahmen Vertreter aus 18 ver- 
schiedenen Ländern teil... Der 
Große Preis von Europa und England 
für Rennwagen wird 1957 in Aintree 
stattfinden... Collins und de Portago 
haben ihren Vertrag mit Ferrari be- 
reits für 1957 erneuert, auch von 
Castellotti wird erwartet, daß er sei- 
nen Kontrakt in den nächsten Ta- 
gen unterschreibt .... Für Connaught 
werden wieder der einarmige Scott- 
Brown und Fairman fahren ... . In 
Le Mans soll im nächsten Jahr außer 
den 24 Stunden auch ein Formel 1- 
Rennen stattfinden, und zwar aus An- 
laß des ACO.-Jubiläums. Bekanntlich 
wurde im Jahre 1906 auf einer Rund- 
strecke bei Le Mans ein Großer Auto- 
mobilpreis von Frankreich durchge- 
führt... Abarth hat erneut die Re- 
korde der Klasse bis 500 ccm an- 
gegriffen und dabei folgende neue 
Bestwerte erzielt: 500 Meilen mit 
150,09 km/st, 6 Stunden mit 150,18 
km/st, 1000 km mit 148,38 km/st, 1000 
Meilen mit 147,74 km/st, 12 Stunden 
mit 147,98 km/st. Bei der ersten Re- 
kordfahrt Abarths waren die von 
Lloyd gehaltenen Rekorde nicht ver- 
bessert worden, da sie die FIA nicht 
veröffentlicht hatte und deshalb auch 
nicht bekannt waren... Der argen- 
tinische Langstrecken-Grand Prix, der 


Vertretung. 
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ZENITH-Uhren erhältlich in den führenden 
Fachgeschäften mit der Offizielln ZENITH- 


alljährlich in mehreren Etappen durch 
Argentinien führt und nicht zu ver- 
wechseln ist mit dem Rennwagen- 
Grand Prix im Autodromo von Buenos 
Aires, wird in diesem Jahr am 18. 
November gestartet und führt über 
neun Etappen mit einer Gesamt- 
distanz von 7458 km. 


Mehrere Rekorde der Klasse G 
(bis 1100 ccm) hat der Amerikaner 
Mackay Frazer auf der Bahn von 
Montlhery.mit einem Lotus mit Co- 
ventry Climax-Motor aufgestellt, der 
mit einfachem Esso-Extra-Kraftstoff 
aus einer öffentlichen Tankstelle be- 
trieben wurde. Frazer verbesserte 
insgesamt fünf Rekorde und erzielte 
im einzelnen folgende neue Best- 
leistungen: 50 km mit 218,71 km/st, 
50 Meilen mit 219,75 km/st, 100 km 
mit 220,29 km/st, 100 Meilen mit 220,94 
km/st und 1 Stunde mit 220,9 km/st. 


Die neuen Bestimmungen für den 
Tourenwagen-Sport hat die CS! nun 
endgültig anläßlich der FIA-Herbst- 
tagung in Paris festgelegt. Und zwar 
gibt es bei den beiden Hauptkate- 
gorien Touren- und Gran Turismo- 
Wagen in Zukunft jeweils drei Fahr- 
zeug-Gruppen, die folgenden Be- 
dingungen entsprechen müssen: Bei 
den Tourenwagen mit einer Mindest- 
produktionsziffer von 1000 Einheiten 
in 12 aufeinanderfolgenden Mona- 
ten umfaßt die 1. Gruppe: nor- 
male serienmäßige Tourenwagen, die 
2 Gruppe: modifizierte serienmäßige 
Tourenwagen, wobei unter modifi- 
ziert eine Veränderung des Fahr- 
zeugs in engen Grenzen zu ver- 
stehen ist, und die Gruppe 3: Spe- 
zial-Tourenwagen mit weitgehenden 
Veränderungen. Bei der Kategorie 
Gran Turismo wird die Einstufung in 
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der gleichen Weise vorgenommen: 
1. normale, 2. frisierte und 3. Spe- 


zial-Gran Turismo-Wagen. Die ge- ° 


forderte Mindest - Produktionsziffer 
beträgt jedoch bei der Gran Turismo- 
Kategorie 100 Einheiten für die 
Coupe&-Ausführung mit der Karosserie 
als eine Einheit oder mit abnehm- 
barem Dach und 200 Einheiten für 
Cabriolets und Roadster. Die einzel- 
nen erlaubten Veränderungen sind 
dem Reglement der CSI zu entneh- 
men. Für die Rennsportwagen wurde 
ferner die von uns im letzten Heft 
noch mit 20 cm angegebene Höhe 
der Windschutzscheiben auf 15 cm 
reduziert. Eine grundlegende Ände- 
rung _ hat damit das Reglement für 
den Tourenwagen-Sport nicht erfah- 
ren. Es ist nach wie vor möglich, 
daß z. B. ein reiner Sportwagen in 
die Gran Turismo-Klasse eingestuft 
wird, wenn er die entsprechende 
Produktionsziffer erreicht hat. Für 
die Europameisterschaft der Touren- 
wagen werden außer den im letzten 
Heft angegebenen Veranstaltungen 
noch die Viking Rallye in Norwegen 
(20. bis 24. 9.) und die Rallye Iberien 
in Spanien (3. bis 6. 10.) gewertet. 


Wegen zu starker Belastung der 
Serien-Produktion und der Entwick- 
lung durch die Rennabteilung hat 
sich die Direktion der Jaguar Cars 
Ltd. entschlossen, 1957 nicht mit einem 
offiziellen Werks-Team oder einzel- 
nen Werkswagen an automobilsport- 
lichen Veranstaltungen teilzunehmen. 
Diese Entscheidung besagt jedoch 
nicht, daß sich Jaguar endgültig vom 
Automobilsport zurückziehen werde, 
vielmehr wurde im offiziellen Kom- 
muniqu& durchaus der Wert von Ren- 
nen für die Weiterentwicklung der 
Jaguar-Fahrzeuge in den letzten fünf 
Jahren betont. Ob 1958 eine Rück- 


suisse %* 1865 


kehr zum Sport zu erwarten ist, wer- 
den die dann vorherrschenden Ver- 
hältnisse ergeben. 


Die Sowjet-Union, vertreten durch 
den Auto-Motor-Club Moskau, wurde 
bei der Herbsttagung der FIA in 
Paris in den Automobil-Weltverband 
als Mitglied aufgenommen. Nach der 
bereits vor einiger Zeit erfolgten 
Aufnahme der UdSSR in die FIM 
können jetzt auch die russischen 
Automobilsportler an internationalen 
westeuropäischen Veranstaltungen 
teilnehmen. Der Auto- Motor - Club 
Moskau hat über 300 000 Mitglieder. 


Über 200 Porsche-Besitzer fuhren 
zum 2. Internationalen Porsche-Tref- 
fen nach Meran. Die Familie Porsche 
begrüßte die Teilnehmer am Zielort 
persönlich. In Meran fand dann eine 
Geschicklichkeits-Fahrt statt, die zu- 
sammen mit der Anfahrtsstrecke für 
das Gesamtklassement gewertet 
wurde, das der Schweizer Bochsler 
gewann. Er hatte insgesamt 4060 km 
zurückgelegt. 


Der von der französischen Fach- 
zeitschrift „Automobilia“ alljährlich 
für den erfolgreichsten ausländischen 
Wagen zur Verleihung gelangende 
Coupe Automobilia wurde in diesem 
Jahr an Porsche vergeben. Entschei- 
den für die Verleihung ist jeweils 
das Abschneiden der einzelnen Mar- 
ken bei neun europäischen Veran- 
staltungen, und zwar bei den Ral- 
Iyes Monte Carlo, Sestrieres, Char- 
bonmnieres, der Internationalen Al- 
penfahrt, Lüttich -— Rom -— Lüttich, 
Tour de France, Targa Florio, Mille 
Miglia und Le Mans. Porsche führte in 
dieser Wertung mit 368 Punkten vor 
Alfa Romeo mit 340, Ferrari mit 256 
und Mercedes-Benz mit 221. Gümo. 


Favoriten internationaler Klasse 


MERCEDES-BENZ, Sieger der grossen Rennen — 
7 ZENITH, Sieger der Präzisions — Wettbewerbe. 


1/2043 Gold 18 Kt. 
DM 534.— 


Andere Modelle ab DM 158.- 


Bezugsquellen-Nachweis und Prospekte durch 
ZENITH Köln Postschliessfach 376. ZENITH 
Ulm Postschliessfach 8 24. 
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Die grosse 


WERTSCHÄTZUNG 


der sich die neuzeitlichen Krafträder als sparsame, zuverlässige Fahr- 
zeuge in weiten Kreisen der Bevölkerung erfreuen, spiegelt sich in der 
Zahl von rund 


2,5 Millionen Motorräder und Motorroller 


die sich zur Zeit in der Bundesrepublik im Verkehr befinden. Hundert- 
tausende von ihnen wechseln alljährlich durch Verkauf oder Inzahlung- 
gabe den Besitzer. Hierbei spielt die objektive und zutreffende Ermitt- 
lung des Verkaufswertes eine entscheidende Rolle. Nicht nur Aussehen, 
Alter und technischer Zustand, sondern ebenso die jeweilige Markt- 
situation und die spezielle Marktlage der einzelnen Fahrzeuge nach 
Fabrikat, Typ und Modell sind die bestimmenden Faktoren für die Höhe 
des „Marktzeitwertes“. Nur der erfahrene Schätzer vermag hier sicher 
zu urteilen. Eine solide und bewährte Vertrauensgrundlage bei, 
Kauf oder Verkauf gebrauchter Kraftfahrzeuge bildet stets der 
durch eine DAT-Schätzungsstelle festgestellte 


SCHATZWERT 


100 km durch die Alb 


Wenn Sie einmal von Stuttgart nach München fahren und haben unter- 
wegs zwei Stunden Zeit, so lohnt sich folgender Umweg: 

Aichelberg-Ausfahrt von Autobahn weg, auf Nebenstraßen nach Holz- 
maden (Museum Dr. Hauff mit einzigartigen Versteinerungen aus der 
Lias-Zeit), dann nach Kirchheim, links ab, unter Autobahn durch nach 
Owen. Lohnender Abstecher zur Teck (4,5 km; letztes Stück etwas steinig 
und glitschig bei Regen). Schöne Fernsicht. Zurück nach Owen. Nach 4 km 
links ab und über Erkenbrechtsweiler zur Festungsruine Hohenneuffen 
(6 km). Prächtiger Fernblick. Zurück bis zum Abzweig und über Beuren 
nach Neuffen. Links ab, in Serpentinen auf guter Straße auf Albhöhe hin- 
auf und später nach Urach hinunter. (Im Hotel „Krone“ am Markt ißt 
man gut, und in der Konditorei daneben gibt es einen sehr anständigen 
Kaffee.) Jetzt die alte Heerstraße nach Ulm weiter, vor Böhringen links 
ab nach Grabenstätten, dann in Serpentinen steil hinunter, unten scharf 
rechts ab, durch Gutenberg durch, in großen Kehren wieder bergauf, am 
Römerstein (Aussicht) vorbei, in Donnstetten links ab, in Westerheim noch- 
mals links ab und nach Wiesensteig hinunter (Vorsicht: Autobahnarbeiten!). 
Jetzt unter Autobahn durch, in Gosbach rechts ab und nach Drackenstein 
hinauf. Prächtiger Blick auf Autobahnanlage am „Drackensteiner Hang“. 
Durch Ort durch, vor Autobahn links halten, später über Autobahn weg 
nach Merklingen und auf die Autobahn. 

Rechenmäßig sieht das so aus: 

Umweg Ausfahrt Aichelberg — Einfahrt Merklingen = 93,0 km 
Eingesparte Autobahnstrecke = 33,8 km 
Folglich Umweg durch die Alb = 59,2 km 

Das sind drei Stunden einschließlich einer Stunde Rast in Urach. 

Wer noch etwas mehr Zeit hat, fährt hinter Oberdrackenstein vor der 
Autobahn geradeaus, unter ihr weg und über Machtolsheim nach Blau- 
beuren. Vor Ortsmitte links ab zum „Blautopf“, der stärksten Quelle 
Deutschlands. Dann über Ulm zur Autobahneinfahrt Ulm/Leipheim. 


Umweg total Aichelberg — Leipheim = 143,0 km 
Eingesparte Autobahnstrecke = 70,8 km 
Folglich Umweg Alb — Blaubeuren = 72,2 km 


Ulrich Sempert 
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Nur ein Weg 
führt durch die Ammergauer Alpen 


Zwischen Oberammergau und Reutte in Tirol gibt es nur ein kleines 
Sträßchen mitten durch die Ammergauer Alpen. Das kennen nur wenige, 
aber es ist wunderschön. Auch wenn man „Maut“ bezahlen muß. Ansonsten 
ist es etwas eng, die Steigungen sind kaum nennenswert, und passieren kann 
dabei gar nichts. Denn nur sonntags und zur Hochsaison trifft man dort mal 
einen begegnenden Wagen. Im übrigen empfiehlt es sich, um die Abend- 
dämmerung langsam zu fahren, denn es wechselt allerlei Rotwild über die 
Straße. Meist unmittelbar kurz vor dem Wagen. Vornweg das Kahlwild, 
hinterher der Hirsch. 

Wenn die Strecke auch nur ganze 35 Kilometer lang ist, so rechnen Sie 
ruhig dafür mit fünf Stunden; denn unterwegs gibt es viel, viel zu sehen! 

Von Oberammergau (Passionsspielhaus, Spielwiederholung 1960) und 
von Ettal (Kirche der Benediktinerabtei; Zentralbau ursprünglich gotisch, 
später mit barockem Kuppelbau versehen und schließlich im Rokokostil 
überarbeitet) aus führen zwei Flügelstraßen, die sich später bei den Ammer- 
quellen vereinigen, nach Graswang. (Billige Unterkunft.) Beim nächsten 
Taleinschnitt links bekommen .Sie die Zugspitze frei. (Lohnend: Wagen 
stehen zu lassen und jetzt ein Stück zu Fuß in das Elmau-Gries hinein), 
links der Straße beginnende Verkarstung des Lindergriesbaches. Am Forst- 
haus Linderhof (Zucht von echten Gebirgsschweißhunden) rechts ab zum 
großen Parkplatz. (Im Sommer starker Betrieb; vor allem Sonntags!) Von 
hier in wenigen Minuten zum Schloßpark, der besonders zur Laubfärbung 
einzigartig ist. Das Schloß selbst wirkt im Innern überladen. Unterkunft 
im Schloßhotel (3.—/6.— DM). 
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Nun zur Zolischranke und fast eben durch den Ammerwald. An der 
Grenze ist die Straße auf 100 Meter schlecht, im Österreichischen geht es in 
zwei kurzen Kehren steil bergauf und dann zum Hotel Ammerwald. 
(Österreichischer Zoll.) Jetzt unter den Geierköpfen erst sanft, dann etwas 
steiler zum Plansee hinab. (Hier lohnt es sich, den Wagen stehen zu lassen 
und zu Fuß wieder über die österreichische Grenze ins Neldernach-Tal 
(Richtung Griesen) zu gehen. Man trifft am Wildwasser, das einzigartig- 
schön im Spätherbst ist, den ganzen Tag über keinen Menschen. 

Am Plansee und dem mit ihm durch einen Kanal verbundenen Heiter- 
wanger See gibt es 6 Strandbäder und ebensoviel Campingplätze. Wem 
das eine zu naß und das andere zu kalt ist, fährt derweilen ein bißchen ın 
den Miniaturschiffchen spazieren. 

Dann am Nordende des Plansees entlang (Vorsicht, unübersichtliche 
Kurven!) und nach Reutte hinunter. 

Um zum Ausgangspunkt wieder zurück zu kommen, gibt es zwei Mög- 
lichkeiten: Reutte — Leermos — Biberwier — Ehrwald — Griesen — Gar- 

“ misch — Oberau — Ettal = 59 km, oder Reutte — Lechfall — Füssen — 
Forggensee — Roßhaupten — Lechbruck — Steingaden — Saulgrub — 
Oberammergau — Ettal = 75,5 km. 

Und wer im, Ammerwald den Wagen längere Zeit stehen lassen will 
und’gut zu Fuß ist, dem sei die Friederalm und die Bäckenalm verraten. 
Das sind alles Angelegenheiten, zu denen man keine Hochgebirgsschulung, 
sondern nur etwas Knochenschmalz braucht. Ulrich Sempert 
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„Wenn Sie die richtigen Maße haben, dann will ich Sie gern mitnehmen.“ 


Zara 


Trinken, im Volksmund: 
Einen schmelttern *) 


Es ist immer dasselbe Lied: Wer Dujardin schätzen 
gelernt hat, möchte ihn ungern missen. Dieser milde, 
alte Weinbrand, der so gut bekommt, ist Musik für 
den Kenner. 

Warum eigentlich? In kleinen Spezial-Brenn- 
blasen wird der Dujardin Imperial aus erlesenen 
Weinen gebrannt. Auf diese Weise bleibt der Charak- 
ter des Weines und sein volles Aroma erhalten. Auch 
das ist ein Grund für die Güte des Dujardin Imperial. 


Sc JO 
Qujardin 
Jmperial 
eG 


... DARAUF EINEN (Dlyazdlın 


*Joder: Einen inhalieren - Den Durst löschen - Einen auf die Lampe gießen 


Einen durch die Gurgel jagen - Einen zu sich nehmen - Einen zwitschern 


Auch so kann eine Kleinwagenfzage 


gelöst wezden 


UMBAU-Reduziersatz für VW 


passend für jeden VW-Motor 
Verkleinerung auf 800 ccm — 20 PS 
Jahressteuver dann nur noch 115.— DM 
Haftpflicht 120.— DM 


Keine Veränderung der Motorenteile. Sogar Bei- 
behaltung der Originaldichtungen. Verbrauch bei 
60 km/Std.:5bis5%% 1.Geschwindigkeit:ca. 95 km/Std. 


Preis des Umbausatzes: DM 369.— 


HEPU-Fahrzeug- und -Motorenbau 


Heinz Pollmann — Uffein-Vlotho/Weser 


Aufgepicktes 


Den hübschen Spitznamen „Bundesanzeiger“ 
erhielt der Bundesbahn-Oberinspektor Dieblich 
inzwischen von verschiedenen deutschen Tages- 
zeitungen seines Hobbys wegen, das AUTO, MO- 
TOR und SPORT schon in Heft 14 kommentiert 
hatte. Dieser 47jährige Beamte fühlte sich be- 
kanntlich bemüßigt, zum rein persönlichen Ver- 
gnügen über 250 Kraftfahrer wegen irgendwel- 
cher Verkehrsübertretungen anzuzeigen. Heute 
tut er es wohl nicht mehr, nachdem zwei, die Ein- 
spruch erhoben hatten, freigesprochen worden 
waren. Das hätte den Kölner Oberinspektor wohl 
weniger gestört, aber sicherlich war es ihm eine 
Lehre, daß er inzwischen zur Tragung der Ge- 
richtskosten für diese beiden Fälle verurteilt 
wurde. Aus dem „Darmstädter Echo“ ist nun zu 
erfahren, daß auch in Darmstadt ein ähnlicher 
Amateurschutzmann sein Unwesen treibt. Es ist 
dies ein pensionierter höherer Offizier, einst 
Autor einer Ausbildungsvorschrift für die Luft- 
waffe, der sich um Parkverstöße und mit Vor- 
liebe um völlig belanglose Kleinigkeiten küm- 
mert. So hat er beispielsweise einen Fahrer ange- 
zeigt, weil das Nummernschild an dessen Wagen 
so verdreckt gewesen sei, daß man es auf 2 Me- 
ter Entfernung nicht mehr habe lesen können. 
Allein an einem einzigen Tag erstattete der gute 
Mann kürzlich sieben Anzeigen. Der Polizei in 
Darmstadt scheint der alte Offizier nicht auf die 
Nerven gefallen zu sein, denn sie bewahrte bis 
dato strengstes Stillschweigen über ihren „Mit- 
arbeiter“. Und in der Tat hatte sich dieser inzwi- 
schen eine gewisse Übung angeeignet: Er be- 


gründete die angezeigten Übertretungen exakt 

mit den einschlägigen Paragraphen der Straßen- 
verkehrsordnung. Vielleicht besucht den Pensio- 
när eines Nachts einmal der „Heilige Geist“. 
2 ehemaliger Offizier wird er schon wissen, was 
as ist. 


Ob die „Hannoversche Allgemeine Zeitung“ 
dem Regierungsrat Dr. Wohlenberg aus Gaden- 
stedt einen echten Gefallen tat, indem sie in ihrer 
Ausgabe vom 9. Oktober dessen Leserbrief „Um 
Leben und Gesundheit“ abdruckte, erscheint uns 
recht zweifelhaft. Der Herr Regierungsrat 
möchte, wie mancher andere, der so wenig vom 
Verkehr versteht wie offensichtlich auch er, die 
zulässigen Fahrgeschwindigkeiten radikal begren- 
zen, wobei er glaubt, daß neun Zehntel der Be- 
völkerung seine skurrilen Ansichten teile. Selbst 
auf Autobahnen will er Personenwagen nicht 
schneller als 90 km/st fahren lassen, denn „das 
dauernde Überholen durch die Raser hörte dann 
auf“. Daß der komische Regierungsrat über Dinge 
schwätzt, von denen er nichts versteht, zeigt eine 
seiner weiteren Forderungen. „Das Überholen 
müßte immer angekündigt werden durch den lin- 
ken Winker (wie vorgeschrieben).“ Jeder bla- 
miert sich eben so gut, wie er kann. Es bleibt frei- 
lich die recht traurige Tatsache bestehen, daß 
möglicherweise der Regierungsrat Dr. Wohlen- 
berg ebensowenig wie ein großer Teil der -Zei- 
tungsleser, wirklich zu erkennen vermögen, wie 
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Die Ereignisse 


eines Jahres 


in einem 


geschlossenen 


Band 
Ausgabe 1956 


Preis 24,70 DM 


einschließlich Porto 


Ein Buch mit 200 großformatigen Seiten — 450 Exklusiv-Fotos 
und 13 wundervollen Farbeinlagen, an dem speziell der sport- 
lich interessierte Fahrer viel Freude finden wird. 


BESTELLABSCHNITT 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE, STUTTGART, Postfach 1042 


Unterzeichneter bestellt hierdurch 


Exemp. AUTO-JAHR 


der deutschen Ausgabe 1956 zum Preis von 24,70 DM einschließlich Porto. Die 
Ausgabe soll mir dann alljährlich bei Erscheinen weiter geliefert werden. (Falls 
nicht gewünscht - bitte streichen.) Die Lieferung soll unter Nachnahme erfolgen - 


Scheck liegt bei - Betrag habe ich am 


Vor- und Zuname 


Ort 


40 


auf Postscheckamt Stuttgart 1 61 37 
eingezahlt. (Nichtzutreffendes ist zu streichen.) 


sehr mit dem Abdruck seines Briefes dessen 
Schreiber vor aller Öffentlichkeit blamiert ist. 


Auf einem neuen Parkplatz in Bremen wur- 
den diagonale Striche mitten in die Fahrbahn 
hineingemalt. Manche Kraftfahrer deuteten sie als 
Hinweis dafür, daß sie ihren Wagen an dieser 
Stelle schräg parken sollen, um Platz für die Auf- 
und Abfahrt von diesem Parkplatz zu sparen. 
Die Polizei quittierte diese Auslegung der diago- 
nalen Striche mit einer Gebühr von 2 DM. 
Auf der Fläche, die von den diagonalen Strichen 
bedeckt ist, soll nämlich überhaupt nicht geparkt 
werden. Ein Bremer nun, der wegen einer solch 
irrtümlichen Auslegung kürzlich sogar eine Straf- 
verfügung über 10 DM erhalten hatte, wurde 
zur Teilnahme am Verkehrsunterricht aufgefor- 
dert. Gegen die Strafverfügung legte er Ein- 
spruch vor dem Amtsgericht ein und gegen die 
Vorladung erhob er Klage vor dem Verwaltungs- 
gericht. Über die Bedeutung der Striche am Bo- 
den besage die Parkordnung dieses Platzes nichts, 
erklärte er. Einem Hinweis des Vertreters des 
städtischen Polizeiamts, daß der Kläger doch von 
einem Polizisten über die Bedeutung der Striche 
belehrt worden sei, hielt der Kraftfahrer ent- 
gegen, daß er von Polizisten bereits mehrfach Be- 
lehrungen erhalten habe, die sich hinterher nicht 
als stichhaltig erwiesen hätten. Außerdem duldet 
die Polizei selbst die Anbringung falscher Ver- 
kehrszeichen, was er an Hand eines Beispiels 
aus der Bremer Innenstadt bewies. Da der neue 
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Lieferung an den Droßhandelü.an Fabriken abWerk 


SPEZIALFABRIK FÜR 
TECHNISCHE WATTEN UND GEWEBE 


Beruf 


Straße und Hausnummer 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 464 marog 
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Parkplatz erst wenige Wochen zuvor fertig ge- 
worden war, fragte der Vorsitzende der Kam- 
mer, Verwaltungsgerichtsdirektor Dr. Springstub, 
den Vertreter des Polizeiamts, ob man nicht von 
der Vorladung zum Verkehrsunterricht Abstand 
nehmen könne, denn seiner Ansicht nach müsse 
den Kraftfahrern doch eine gewisse Zeit gelassen 
werden, um sich mit der Bedeutung der Striche 
vertraut zu machen. Der Polizeivertreter aber 
war anderer Meinung: Durch die Strafen, die 
von der Polizei laufend verhängt werden, werde 
sich die Bedeutung der Striche schon unter den 
Kraftfahrern herumsprechen! Ob das wirklich die 
richtige Methode ist, wird die Entscheidung des 
Gerichtes zeigen, die in der letzten Oktoberwoche 
verkündet werden soll. Der „Weser-Kurier“, dem 
wir die Kenntnis über diesen Vorfall verdanken, 
ist offensichtlich nicht dieser Ansicht. Und auch 
uns will die Einstellung der Bremer Polizei hier 
wenig gefallen. 

Recht überflüssige Geschwindigkeitsbegren- 
zungen waren uns vor einiger Zeit in der Stadt 
Radolfzell am Bodensee aufgefallen. Wir haben 
unsere diesbezügliche Meinung dem dortigen Bür- 
germeister Albrecht zur Kenntnis gegeben und 
dieser übersandte uns hierzu eine längere Erklä- 
rung, die uns freilich kaum von der Richtigkeit 
bzw. Zweckmäßigkeit seiner Maßnahmen zu 
überzeugen vermochte. Dies aber erscheint uns 
weniger wichtig als jene allgemeinen Erläuterun- 
gen, die Bürgermeister Albrecht noch glaubte uns 
schuldig zu sein. Er schrieb uns: „Ich verstehe 
durchaus, daß Sie im Interesse der Kraftfahrer 
darauf bedacht sein müssen, daß die Verkehrs- 
regelung innerhalb und außerhalb der Ortschaf- 
ten ordnungsgemäß ist. Es ist mir jedoch unver- 
ständlich, daß Sie Warnungen, die allein zur Un- 
fallverhütung angebracht wurden, als überflüssig, 
ja sogar als sinnlos bezeichnen. Es sollte doch 
auch Ihr Bestreben sein, dem Kraftfahrer ein 


Wir schicken gern Prospekte und beantworten Fragen 


EEE OBERE ANERERE N ERIERTTET TEE 


Höchstmaß an Sicherheit auf unseren Straßen zu 
gewährleisten. Wenn schon auf einer an sich of- 
fenen Strecke eine Geschwindigkeitsbegrenzung 
angebracht wird, dann hat sicherlich derjenige, der 
diese Maßnahme veranlaßt hat, auch etwas da- 
bei gedacht. Es ist allgemein bekannt, daß nur in 
wirklich berechtigten Fällen Geschwindigkeits- 
begrenzungen veranlaßt werden.“ Ohne hier dem 
Herrn Bürgermeister Albrecht nahetreten zu wol- 
len, darf man ihm zu seinem Optimismus von 
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Herzen gratulieren. Er möge uns jedoch verzei- 
hen, wenn wir über seine Meinung nur lachen 
können, daß Geschwindigkeitsbeschränkungen, 
wie allgemein bekannt sei, nur in wirklich berech- 
tigten Fällen veranlaßt würden. 
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Stellen Sie sich, lieber Leser, einmal vor, Sie 
müßten gerade an einer bestimmten Stelle par- 
ken,an der sich bereits ein breiter Lastwagen und 
dahinter, dicht an der Bordkante stehend, ein 
Motorrad befindet. Hätten Sie den Mut, Ihren 
Personenwagen neben das Motorrad zu stellen? 


eo. gute Straßen-, Kurven- und Preislage 


IFMA FRANKFURT HALLE 2 STAND 13 


Nur ganz wenige Autofahrer würden dies wohl 
wagen, aber in Ebern schien dies einem ebenso 
selbstverständlich wie logisch zu sein. So etwa 
dachte er sich: „Das Motorrad und mein Wagen 
sind zusammen nicht breiter als der Lkw. Wenn 
also mein Wagen nicht über den Lkw hinaus in 
den Straßenraum hineinragt, dann müßte das 
Parken doch wohl gestattet sein.“ Ein Polizist 
aber zeigte ihn wegen Behinderung des Verkehrs 
an. Und was man im Zeichen der heutigen Ge- 
richtspraxis kaum noch für möglich gehalten 
hätte, trat tatsächlich ein: Der Kraftfahrer wurde 
vom Amtsgericht Ebern freigesprochen! Es kommt 
also gelegentlich durchaus noch vor, daß Logik 
über Paragraphen siegt. 


„Die Kultur, Deutschlands einzige unabhän- 
gige Kulturzeitung“ hat von dem, was sie laut 
ihrem Titel zu vertreten vorgibt, offenbar recht 
merkwürdige Anschauungen. Folgendes Zitat, das 
wir kommentarlos wiedergeben, möge hierfür als 
Beispiel dienen: „Wenn ein Klassenraum 10 000 
Mark kostet, dann kostet er gerade so viel wie 
ein großes Auto. Wie viele solcher Autos laufen 
aber „auf Betriebsunkosten“, werden nur ange- 
schafft, um die Steuer zu betrügen? Warum ver- 
schärft man nicht das Steuersystem und schröpft 
so viel Geld, daß statt der aufwendigen Auto- 
mobile lieber Schulen gebaut werden? Mit einer 
anderen sozialen Einstellung könnte dieses Pro- 
blem längst gelöst sein. Aber von einer neurei- 
chen Besitzbürgerdemokratie kann man nicht er- 
warten, daß sie über die Erziehung ihrer Kin- 
der mehr nachdenkt als über die Befriedigung 
ihrer Protz-Bedürfnisse. Bei einem Sozialprodukt 
von 150 Milliarden sind fünf Milliarden für Kul- 
tur eine Schande, das muß mit aller Deutlichkeit 
auch ausgesprochen werden, aber daraus kann 
man nicht ohne weiteres die Forderung nach 
einem Zentralismus ableiten, der die Probleme, 
wie gezeigt wurde, doch nicht löst. Meck 
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bedeutende Vorteile 


e oo drei Personen sitzen ganz bequem 


e ec als Sportwagen, Roadster und Coupe 


BAYERISCHE AUTOWERKE GMBH NÜRNBERG 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Soon! 


Steuer, Recht, Versicherung 


Verkehrsunterricht statt Kirchgang 


Wiederholt haben sich die. Gerichte damit befassen müssen, ob die 
Vorladung zum Verkehrsunterricht für „läßliche Verkehrssünder“ ver- 


REPARATUR 'y | ., fassungsrechtlich zulässig ist. Diese Frage ist noch nicht endgültig ge- 
FÜR T 7 = a BER g klärt. Das Oberlandesgeriht Hamm hatte nun die Spezialfrage zu ent- 
Ihr VW Ghia Coupe leistet noch mehr scheiden, ob der Verkehrsunterricht am Sonntag zur Zeit des Hauptgottes- 
T U B F L E S S durch die dienstes abgehalten werden darf. 
Ein Verkehrssünder hatte sich mit der Begründung, er müsse in die 
OHNE ABMONTIEREN 2-VERGASER- Kirche gehen, geweigert, zum Verkehrsunterricht zu erscheinen. Das Ober- 
: =“ EXPRESS-ANLAGE | landesgericht stellte dazu jedoch fest, daß es kein Verbot gebe, den 
Reifen sofort fahrbereit: keine Möksrvänänderung © Verkehrsunterricht am Sonntag abzuhalten ( 1 Ss 327/56). Es stelle keinen 
" Fi ; z = „Ermessensmißbrauh“ der Behörde dar, wenn ein Verkehrssünder am 
Erhältlich beim Fachhandel Leichter Einbau ! Sonntag zur Zeit des Hauptgottesdienstes zum Verkehrsunterricht antreten 
HERSTELLER: STAHLGRUBER AUTOTECHNIK KG müsse. Es sei zwar nicht unbedenklich, so heißt es in dem Urteil, wenn 


die Verkehrspolizeibehörde den Verkehrsunterricht während der Zeit des 
Gottesdienstes oder sogar zur Zeit des Hauptgottesdienstes ansetze, denn 
durch das Grundgesetz sei die ungestörte Religionsausübung verfassungs- 


MÜNCHEN 8 - ROSENHEIMER STR. ı7 Hannover - Postfach 6142 


Zur © mäßig geschützt. Auch die Zivilprozeßordnung enthalte eine Bestimmung, 
7 daß auf Sonntage und Feiertage Termine nur in Notfällen anberaumt wer- 
IFMA Frankfurt/Main _ a den dürften. Daraus sei der „allgemeine Rechtsgedanke“ zu entnehmen, 
wWellblechhalten " daß in die Sonntagsruhe des einzelnen möglichst wenig eingegriffen wer- 

= Fahrrad- u. Motor- ( z r K C get ! 
vom 21.-28. Oktober 1956 ein die ai " den solle. „Aus alledem kann aber nicht gefolgert werden, daß die An- 
Halle 5, ans hm beraumung des Verkehrsunterrichts auf den Sonntag und zur gottesdienst- 
Beoeuteon Sul 1 - lichen Zeit als schlechthin nichtig angesehen werden müsse. Das würde 
Stand-Nr. 164 man allenfalls dann sagen müssen, wenn diese Maßnahme aus reiner 


Willkür oder aus sonstigen Erwägungen getroffen wäre, die mit den an 


Gebr Achenbach GmbH. " eine ordnungsmäßige Verwaltung zu stellenden Anforderungen schlechthin 
Weid S; P r 188 © unvereinbar sein würden“, heißt es wörtlich im Urteil des Oberlandes- 
© gerichts Hamm. 


n Da sich Anhaltspunkte für eine solche „Willkür“ nicht ergeben hätten, 
MUSCHLIESSBARE " sei die Anberaumung des Verkehrsunterrichts zur Zeit des Hauptgottes- 


HAUBENHALTER dienstes nicht rechtswidrig. Dr. G. 


HAUBENVERSCHLÜSSE 
ALLER ART 


Die geschäftliche Urlaubsreise 


Um das Angenehme mit dem Nützlichen zu verbinden, besucht heute 
mancher Geschäftsmann auf seinen Urlaubsfahrten die Kunden. Das gibt ihm 
aber nicht das Recht, alle seine Urlaubsspesen als Betriebsausgaben vom 
einkommensteuerpflichtigen Gewinn abzusetzen. Der Bundesfinanzhof in 
München hat vielmehr in einem neuen Grundsatzurteil (I 228/55 U) fest- 
gestellt, die durch eine Privatreise veranlaßten Aufwendungen seien Kosten 
der Lebenshaltung, die das Finanzamt bei der Ermittlung der Höhe der zu 
zahlenden Steuern nicht berücksichtigen könne. Nur die durch den Besuch 
seiner Geschäftsfreunde nachweisbar entstandenen Mehrkosten dürfe der 
Kaufmann als Betriebsunkosten verrechnen. „Eine andere Beurteilung”, so 
erklären die Bundesfinanzrichter wörtlich, „würde die Gleichmäßigkeit der 
Besteuerung gefährden. Sie gäbe den Steuerpflichtigen die Möglichkeit, ohne 
besondere Schwierigkeiten die Kosten einer Erholungsreise, die zu den 
typischen Kosten der Lebensführung gehören, als Betriebsaufwand zu be- 
handeln.“ Das aber würde zu einer Ungerechtigkeit gegenüber den lohn- 
steuerpflichtigen Arbeitnehmern führen, die keine Möglichkeit hätten, ihren 
Urlaub auf Kosten der Steuer zu finanzieren. Dr. G. 
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BESCHLAGFABRIK 


HAPPE & CO. sönısheioe 
Wülfrather Straße 33, Postfach 17 


Unfallschäden nur bei Berufsfahrten absetzbar 


Kann ein Kraftfahrzeugschaden steuerlich abgesetzt werden? Diese viel- 
umstrittene Frage hat nun der Bundesfinanzhof in einem Grundsatzurteil 
(IV 611/54 U) bejaht, wenn sich der Unfall auf einer beruflichen Fahrt er- 
eignet. Dabei spielt es keine Rolle, ob das Fahrzeug im allgemeinen über- 
wiegend privat oder beruflich genutzt wird. 

Anlaß zu dieser Entscheidung war der Kraftwagenunfall eines Zahnarztes, 
dessen Wagen steuerlich als zu 50%/u beruflich genutzt galt. Da seine Unfall- 
fahrt keine berufliche Fahrt gewesen war, verlangt der Bundesfinanzhof, daß 
der ganze Schaden steuerlich als Privatverlust behandelt wird, auch eine nur 
teilweise steuerliche Anerkennung des Unfallschadens ließ er nicht zu. Dr. G. 


ERREBTENLERTHERDEERERIGE SEIT 3. SEELEN 
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Mindestens ein Vierteljahr 


Werden von der Kraftfahrzeugsteuer befreite Kraftfahrzeuge zu nicht 
begünstigten Zwecken verwendet oder wird ein Kraftfahrzeug benutzt, das 
nicht zugelassen ist, so ist die volle Kraftfahrzeugsteuer zu erheben. Diese 
bemißt sich nach dem kürzesten Steuerzeitraum. Das ist bei Kraftfahr- 
zeugen, die nach dem Hubraum versteuert werden, ein Vierteljahr. Wird 
also ein Kraftfahrzeug auch nur einmal widerrechtlich benutzt, so ist die 
für ein Vierteljahr geltende Kraftfahrzeugsteuer zu entrichten. Dr. H. 


Hovatte Big Steuerfreiheit durch Kraftfahrzeug 
mmer dieselbe Melodie! 


VISKOVITA 
Immer dieselben Werbegeschenke? 


Neuartige Präsente liefert ... der Schwamm für 
„strahlende“ Wagen: 


„MALIT“ schont und pflegt, 


Metallwaren - Apparatebau - Lindau. wäscht und ledert 


Benutzt ein Arbeitnehmer für die Fahrten zur Arbeitsstätte ein eigenes 
Kraftfahrzeug, so sind aus Gründen der Vereinfachung stets die fest- 
gelegten Pauschsätze anzuwenden, die für jeden Kilometer, den die Woh- 
nung von der Arbeitsstätte entfernt liegt, bei Benutzung eines Kraftwagens 
0.50 DM betragen. 

Wie einschneidend diese Regelung sich im Einzelfalle auswirken kann, 
zeigt ein Urteil des Finanzgerichts Düsseldorf — in Entscheidungen der 
Finanzgerichte EFG vom 10. Sept. 1956 Seite 294 —, dem folgender Tat- 
bestand zugrunde lag: 


RESTE ERENEI FERUNT, 


EU STETER PER EN EL nl 


Ein Polizeibeamter mit einem Jahresbruttogehalt von 5352 DM be- 
nutzte für die Fahrt zur Arbeitsstätte einen Kraftwagen und setzte als 
Kosten hierfür unter Zugrundelegung der Höchstentfernung von 40 km und 
von 275 Arbeitstagen als Werbungskosten einen Betrag von 5500 DM ab. 

Das Finanzamt lehnte die Anerkennung des Freibetrages ab, weil die 

Höhe der Werbungskosten angesichts ihres Mißverhältnisses zur Höhe 
des Jahresgehalts nicht glaubhaft sei. 
Demgegenüber erkannte das Finanzgericht die geltend gemacten Wer- 
bungskosten unter Hinweis darauf an, bei derartigen Pauschbeträgen müsse 
in Kauf genommen werden, daß diese im Einzelfalle höher oder auch 
niedriger als die tatsächlichen Aufwendungen sein könnten. Zweck der 
Pauschbeträge sei, zeitraubende Einzelnachweise und unbefriedigende 
Schätzungen auszuschließen. 

„Da die tatsächlichen Aufwendungen, seien sie nun niedriger oder 
höher als die Pauschbeträge, nicht anstelle der Pauschbeträge Berück- 
sichtigung finden dürfen, sind hierüber Beweiserhebungen nicht erforderlich 
und daher unzulässig ... . Es muß auch für den Streitfall bedacht werden, 
daß der Pauschbetrag AfA des Kraftfahrzeugs enthält, insoweit also Bar- 
aufwendungen nicht notwendig waren.“ 

Wenn die Rechtsprechung auch in Zukunft sih an diese Grundsätze hält, 
können alle Arbeitnehmer mit einem durchschnittlichen Einkommen, so- 
fern sie, wie dies in Großstädten der Üblichkeit entspricht, in beachtlicher 
Entfernung von der Arbeitsstätte wohnen, durch Haltung eines Kraft- 
wagens praktisch Einkommensteuerfreiheit bzw. erheblihe Ermäßigung 
ihrer Einkommensteuer erreichen. Dt. H. 


Zollerleichterungen 
für Kraftfahrzeuge im Reiseverkehr 


Einer Anregung durch den Deutschen Bundestag entsprechend, die auf 
Empfehlung der Beratenden Versammlung des Europarats zurückgeht, wer- 
den in der Bundesrepublik Deutschland zur Erleichterung des internatio- 
nalen Kraftfahrzeugverkehrs nunmehr die folgenden Zollerleichterungen 
gewährt: 

Für Personenkraftfahrzeuge, die im Ausland ordnungsmäßig zum Verkehr 
zugelassen sind, eine ausländische Zulassungsnummer tragen und von 
ausländischen Reisenden vorübergehend in die Bundesrepublik Deutsch- 
land zum persönlichen Gebrauch eingeführt werden, wird eine Zollvormerk- 
karte ausgegeben. Diese Zollvormerkkarte wird beim Grenzeingang von 
der deutschen Grenzzollstelle mit einem Stempelabdruck versehen, der das 
Datum der Einreise enthält. Hierdurch bekommt der Reisende das Recht, 
das Kraftfahrzeug für die Dauer von drei Monaten zollfrei im Bundes- 
gebiet zu verwenden, wobei er innerhalb dieser Frist beliebig oft aus- 
und wieder einreisen kann. Nach Ablauf der Dreimonatsfrist kann das 
Fahrzeug durch einen neuen zollamtlichen Stempelabdruck für weitere drei 
Monate zur zollfreien Verwendung zugelassen werden. Diese Zulassung 
kann innerhalb eines Jahres nach dem’ Ausgabetag der Zollvormerkkarte 
insgesamt viermal für je drei Monate erteilt werden. 

Bei dieser Zollvormerkkarte verzichtet die Bundeszollverwaltung auf 
eine Sicherheitsleistung für den auf das Kraftfahrzeug entfallenden Zoll 
und die sonstigen Eingangsabgaben sowie auf die entsprechenden Bürg- 
schaften der Automobilclubs. Auch wird davon abgesehen, den Verbleib 
des Fahrzeugs an Hand besonderer Papiere oder Anschreibungen zu über- 
wachen. Statt dessen werden die deutschen Zollbelange durch anderweitige 
Maßnahmen gesichert, von denen die Reisenden jedoch normalerweise kaum 
etwas bemerken werden. 

Die ausländischen Reisenden haben die Möglichkeit, die Zollvormerk- 
karten bereits vor Antritt ihrer Reise bei den Geschäftsstellen der aus- 
ländischen Automobil- und Touringclubs gegen eine Gebühr im Gegen- 
wert von DM 2.50 zu beschaffen. An Reisende, die von dieser Möglichkeit 
nicht Gebrauch machen konnten, wird die Zollvormerkkarte auch noch 
bei der Einreise in die Bundesrepublik durch die Grenzbüros der deutschen 
Automobilclubs oder durch die deutschen Grenzzollstellen ausgegeben. 

Über die Einzelheiten, die beim Gebrauh der Zollvormerkkarte zu 
beachten sind, werden die Reisenden durch ein besonderes Merkblatt 
unterrichtet, das in einer Reihe von europäischen Sprachen angefertigt und 
gleichzeitig mit der Zollvormerkkarte ausgegeben wird. 

Die im internationalen Kraftfahrzeugverkehr üblichen Zollpassierschein- 
hefte (Carnets de passages en Douane) und Zollpapierscheine (Triptyks) 
können in der Bundesrepublik auch nach Einführung der Zollvormerkkarte 
wie bisher benutzt werden. Dagegen wird der bisherige deutsche Kraft- 
fahrzeug-Vormerkschein nicht mehr ausgegeben. 

Die vorgenannten Maßnahmen konnten von der Bundeszollverwaltung 
selbstverständlich nur für ihren Zuständigkeitsbereich, d. h. für das Bundes- 
gebiet, getroffen werden. Deutsche Kraftfahrer, die mit ihrem Kraftfahr- 
zeug in das Ausland reisen, brauchen wie bisher ein Zollpassierscheinheft 
(Carnet de passages en Douane), einen Zollpassierschein (Triptyk) oder 
ein sonstiges für das betreffende Einreiseland gültiges Zollpapier (z. B. 
eine „Carte provisoire“, ein „Triptyque pour un seul voyage“ oder der- 
gleichen). 2: 


Zollbeamte verlangen Führerschein 


Die im Zollgrenzdienst eingesetzten Zollbeamten dürfen bei Kraftfahr- 
zeugkontrollen im Zollgrenzbezirk u. a. auch den Führerschein zur Einsicht 
und Prüfung verlangen. $ 12 Absatz 2 der Verordnung über internationalen 
Kraftfahrzeugverkehr vom 12. 11. 1934, die nach wie vor Gültigkeit besitzt, 
bestimmt wörtlich: „Im Zollgrenzbezirk haben die Beamten der Grenzzoll- 
verwaltung dieselben Befugnisse wie die Polizeibeamten über alle auf öffent- 
lichen Straßen verkehrenden Kraftfahrzeuge und ihre Führer, gleichviel, ob 
sie dem internationalen Verkehr dienen oder nicht.” 

In einer besonderen Dienstanweisung heißt es weiter, daß bei dem Grenz- 
übertritt nicht nur auf die Einhaltung der zollgesetzlichen Vorschriften, viel- 
mehr auch der Kraftfahrzeugsteuerbestimmungen und der verkehrsrechtlichen 
Vorschriften zu achten ist, Geprüft werden können vor allem auf verkehrs- 
rechtlichem Gebiet: 1. der Führerschein oder (bei führerscheinfreien Kraft- 
fahrzeugen) der amtliche Personalausweis, 2. die Zulassungspapiere und 
3. das Kennzeichen. zZ 


Produit de F rance 


Produit de France — Französisches Erzeugnis: so steht es auf 
dem Garantie-Etikett, das jede Flasche Picon Cordial trägt. Ist 
das wichtig® Wir glauben ja — denn, wie der Chianti aus 
Italien kommt, Sherry aus Spanien und das echte Schwarz- 
wälder Kirschwasser aus Deutschland, so ist die Aperitif-Stunde 
nun mal etwas typisch Französisches. Deshalb freuen wir uns 
denn auch, Ihnen den von uns aus Frankreich importierten 
Picon Cordial als original-französischen Aperitif anbieten zu 
können. Versuchen Sie ihn — und vergleichen Sie: wir sind gewiß, 
daß er dann keiner weiteren Empfehlung mehr bedarf. Jedes 
gute Fachgeschäft hält ihn- zu einem 
besonders attraktiven Preis — für Sie 


vorrätig: den echten Picon Cordial. 


DM 4.90 


W 03599 
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einbauen. 


Ihre Vorzüge: 
Genaueste Motor-Temperatur- 
Regelung ! Einwandfrei 
funktionierende Heizung! 

Vom Führersitz aus während 
der Fahrt zu betätigen. Für 
sämtliche Wagentypen lieferbar! 
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Seit mehr 
als 30 Jahren 
AE Zett-Autozubehör. 


APPARATEBAU - EUGEN ZIPPERLE : ASPERG (WÜRTTEMBERG) 
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VAR Feierabend wird, bringt 


man gern die Sorgen und den Ver- 
druß des Alltags hinter sich, um 
den Rest des Tages zu genießen. 
Wunderbar leicht löst man sich vom 
Alltag, wenn man sich ein Gläschen 
Aperitif gönnt: Die Schatten des 
Tages verfliegen, eine freundliche, 
heitere Welt steigt herauf, in der 
man sich rasch und gründlich erholt. 
Zu unbeschwerten Stunden gehört 
auch ein Genuß, der nicht beschwert, 
das heißt ein Aperitif, der nicht 

nur schmackhaft, sondern auch be- 
kömmlich ist, also ein 


Monaten. Aperitif 


Beachten Sie bitte, daß MONDIAL- 
Aperitif ein besonders wert- und 
wirkungsvolles Getränk ist, nicht zu ver- 
wechseln mit Dessert- od. Wermutweinen, 
die gelegentlich fälschlich als Aperitif 


in Deutschland bezeichnet werden. 


HANS MULLER KC. 
WEINKELLEREI RASTATT 


Moskwitsch 402 


& Auf der Wiener Herbstmesse stellte die Sowjetunion ein neues Modell 
“ des Moskwitsch, den 402, vor. Er soll schon in Kürze serienmäßig produziert 
© und dann auch auf dem europäischen Markt verkauft werden, se un- 

gefähr zum gleichen Preis wie der Standard-VW.Der bisherige Moskwitsch 
war bekanntlich der praktisch unveränderte Opel-Kadett der Vorkriegs- 
jahre. Von ihm wurde für das neue Modell der seitengesteuerte Motor über- 
“ nommen, allerdings auf 1220 ccm vergrößert und in der Leistung auf 35 PS 
© gebracht. Das Dreiganggetriebe hat Lenkradschalung erhalten. Die Höchst- 
= geschwindigkeit wird mit 105 km/st, und der Verbrauch mit 7 Liter 
" je 100 km angegeben. Die Vorderräder sind einzeln an Dreiecklenkern und 
“ Schraubenfedern aufgehängt. Hinten blieb die Starrachse mit Halbelliptik- 
“ federn. Die offenbar gut gelöste äußere Form wie auch die innere Aus- 
© stattung des neuen Modells lassen erkennen, wie sehr sich die sowjetrussische 
" Kraftfahrzeugindustrie bemüht, ihre Erzeugnisse dem westlichen Standard 
“ auf diesem Gebiet anzugleichen. 


Zweimal Lehrbeispiel Schweiz 


' digkeitsbegrenzungen zur Diskussion. Die erregten Auseinandersetzungen 
" det Eidgenossen darüber fanden nun ihren Höhepunkt in einer langen De- 
“ batte des Nationalrates, die zu einer in verschiedener Hinsicht bemerkens- 
| werten Entschließung führte. Als Kompromiß zwischen den hauptsächlichen 
‘ Vorschlägen, die auf 40 bzw. 60 km/st lauteten, entschloß man sich, die Ge- 
‘ schwindigkeiten in Ortschaften auf 50 km/st zu begrenzen, jedoch nur auf 
Nebenstraßen. Auf Hauptverkehrsstraßen in Ortschafte:: ist weiterhin keine 
“ Beschränkung vorgesehen, andererseits sollen die kantonalen Behörden er- 
 mächtigt werden, solche in bestimmten Fällen anzuordnen, wogegen aber 
"wiederum beim Bundesrat Einspruch erhoben werden kann. 

A An Stelle der bisherigen einfachen Regelung, die dem Verkehrsteil- 
| nehmer die Verpflichtung auferlegte, seine Geschwindigkeit den jeweiligen 
“ Umständen anzupassen, soll also ein recht unübersichtliches Gesetz treten. 
" Mit Recht weisen Schweizer Zeitungen darauf hin, daß der Autofahrer 
nun, anstatt sich auf den eigentlichen Verkehr konzentrieren zu können, 
seine Aufmerksamkeit einer großen Anzahl von Haupt- und Nebenstraßen- 
© schildern, die es in der Schweiz bisher noch nicht gibt, und Geschwindig- 
keitsbegrenzungen zuwenden müsse. Die dadurch hervorgerufene Unsicher- 
‘ ‚heit würde den Nutzen der ganzen Angelegenheit nicht nur in Frage stel- 
len, sondern sogar ins Gegenteil umkehren. 

Man kann nur wünschen, daß sich unsere Begrenzungs-Fanatiker die 
Argumente einmal ansehen, die hier schon gegen an sich noch verhältnis- 
| mäßig harmlose Beschränkungen vorgebracht werden. Die Entschließung des 
Schweizer Nationalrates ist erst ein Vorentscheid. Bis ein Gesetz daraus 
| werden kann, vergehen nach Ansicht schweizerischer Zeitungen noch Jahre. 
“ Angesichts solcher echt demokratischer Sorgsamkeit wird uns recht unbehag- 
A lich zumute, wenn wir an die Selbstherrlichkeit denken, mit der bei uns 


die zuständigen Beamten solche Entscheidungen treffen zu können glauben. 
%» 


In der Schweiz hat man bekanntlich begonnen, alle gefährlichen Kühler- 
figuren von den Wagen entfernen zu lassen. Nun wäre es ja eigentlich Sache 
der Automobilfabriken, den Besitzern ihrer Erzeugnisse passende Ersatz- 
“ Ornamente zu verkaufen. Aber die Industrie versteht da nur immer „Bahn- 
“ hof“ und auch die autorisierten Händler überlassen es den Besitzern der 
betroffenen Wagen, wie sie irgendwie selbst behelfsmäßig den neuen Bs- 
stimmungen Rechnung zu tragen versuchen. Um so mehr verdient es An- 
| erkennung, daß die als Schweizer Peugeot-Importeur fungierenden Auto- 
| mobilwerke Franz AG in Zürich aus eigener Initiative heraus zu einem ver- 


Foto: Wiese 


Seit einiger Zeit schon steht in der Schweiz ein Gesetz über Geschwin- ! 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


DEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


Die Wunderhose Immerfit 


Die elegante Straßen-Gabardine-Hose 


absolut fleckenfest mit 
Dauerbügelfalte auch nach dem Waschen 


R.B. Breymann, Hamburg 26/B4 


Schutzüberzüge und 
Camping-Kombinationen 


Nur wenn Sie im Besitze unseres illustrierten 
Prospektes sind, können Sie sich über die Vor- 
züge unserer Fabrikate orientieren. 


TENTA GmbH, Überlingen a. B. 
ST.-LEONHARD-STRASSE 4 - TELEFON 2937 


Gutschein für Katalog u. Stoffmuster 
Automarke Typ Baujahr 


Adresse 
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hältnis niedrigen Preis (Fr. 9.50) ein gut aussehendes, ungefährliches Kühler- 
Ornament als Ersatz für den stilisierten Löwenkopf auf dem Peugeot 203 
liefern. Dabei ist dieser Löwe im Vergleich zu den Kühlerfiguren bestimmter 
anderer Modelle noch geradezu harmlos. Die Maßnahme der Firma Franz 
beweist jedenfalls eine Bereitschaft zu echtem Kundendienst, die sich noch 
manche Fabrik und mancher Händler ruhig als Beispiel dienen lassen können. 


Die Benutzung der Straßen ... 


*) denn mit REI werden schmutzige Hände im Nu blitzsauber 


... durch Fahrzeuge der Bundeswehr 


DICHTUNGENn 
- KUPPLUNGSLAMELLEN 


n für Motorräder Motorller. Mopeds. Ro 


: DIRING oichrungsnins-seseuisonar man. STUTTGART 


... in Übereinstimmung mit verkehrspolitischen Grundsätzen 


Oberbayern 


Grainau (Zugspitzdorf) 


Hotel Post. Ruh. Lage. Der Ausgangsp. f. Zug- 
spitzfahrt. ADAC- Vertragshotel, Garagen. 


Mittenwald 


Alpenhotel Erdt. Modernes Haus, Südlage, 
Zimmer mit Balkon, neue Garagen, Parkplatz. 


A.D.A.C.-Vertragshotel 


Sporthotel Lautersee bei Mittenwald, 
1060 m. 50 B.. Tel. 209. Skigelände. J. Kemser. 


Stuttgart 


Das neuerbaute Hotel Eiss an der Autobahnaust. 
Stuttg.-West. Kürz. Zuf.z.Stadtm. In herrl.Grünl. 
40 B. 20 Gar. Gr. Parkpl. Tel. 691. Bes. Rich. Eiss 


DOLOMITEN mprentino 


Südtirol 
Sterzing. Vipiteno 
Parkhotel Stötter. ADAC -Hotel. 70 B., 


mod., eig. Freiluftschwimmbad, Garage. Gleiche 
‚Leitung: Jaufenhaus a. d. Jaufenpaß (2000 m.) 


Brunico - Bruneck, Pustertal 


Hotel Post, Tel. Nr. 7. 80 Betten. Modernst 
eingerichtet. Direkt an der Reichsstr. Gr. Parkpl. 
Restaurant. Garage f. 40 Wagen. Bes. v. Grebmer 


Santa Christina Grödnertal. Im 


Sie werden erwartet! - Es empfehlen sich unseren Lesern: 


Pension „‚Bacher-Astoria°* neuerbaut 
i. Tiroler Stil, 40 Bett., völl. Ruhe, Garag., Liegew. 


Toblach/Dobbiaco, Pustertal 1245 m 


Hotel Christallo gepflegt - ruhige, sonnige 
Lage. Tiroler Weinstube - geh. Gar. - Bes.:Walch. 


Brixen 


Gasthof ‚„„‚Goldene Rose** gutbürg. Haus, 
Zim.i.Tirolerstil, Rest., Parkpl. a. Dompl., Bes.: Mader. 


Waidbruck, Ponte Gardena 


Einkehr „Kalter Keller‘, das vielbe- 
sungene Gasth.a.d. Brennerstr.,20 km b. Bozen. 
Kalte u.warme Küche z.jed. Tagesz. DieWeintank- 
stelle zw. Bozen u. Brenner. Tel. 95-34. Jos. v. Lutz 


San Martino di Castrozza 


- Dolomiten 


Grand Hotel des Alpes, I. Kat. Familien- 
Hs., all. Komf., Gar., Lift, Dancing. Bes. D.Toffol, Tel. 7 


Bozen. 265 mtr. 
Hotel Centrale völlig renoviert. Restaurant, 
Bierstube, beste Betreuung unter deutscher fach- 
männischer Leitung. 


Restaurant Gambrinus a. Walterpl., f. 
Feinschm., mäß. Preis. dtschsp. Bes: G. Germani. 


Hotel Post-Europa. Gut bürg. Häuser m. 
75 resp. 65 B. mod. Garage. Parkpl. Innerebner. 


Rathauskeller die beliebte Einkehrstätte 
im Herzen der Stadt-abends Konzert und Tanz. 


Wunderland der Dolomiten 


sporthotel Monte Pana 1700 mtr., schneesicher Dezember bis einschl. 
\pril, Ski- und Sessellifte, Schwimmbad, Höhensonne, 100 B. Mod. Tel. 61-28. 


Ortisei - St. Ulrich Grödnertal 1236 mtr. 
Schwesterhaus Dolomitenhotel Madonna 1952/4 total renov. Tel. 62-07. 
Mahlzeiten können oben wie unten eingen. werden. Bes. Fam. Kerschbaumer 


I m. 
TENFELD 


HAMBURGI 
Sprinkenhot2 « Fernruf 33 2857-59 


Die atmende Autohülle 
für Moped - Roller - Krad und Wagen 


Plastic-Katte 


Meran 


Hotel Cremona-Ritz, das ruh. Haus a. d. 
Kurpromenade, Garten, Garage - mäßige Preise. 


Hotel Continental, Il. Rang. Zentrale 
Lage. Modern. Ganzjährig. Parkplatz. Garage 


Ins Forsterbräu Meran 


die altbekannte, behagliche Gast- 
vr. stätte im neuzeitlichen Gewande! 
Zum Fruhschoppen und Gabelfrühstück, zum Menü 
und Speisen nach der Karte (italienische und deutsche 
Küche), zur Marende und Vesperzeit - und abends in 
der frohgestimmten Runde - 
Schenke - Tirolerzimmer - Garten - und das elegante 
St. Sixtusrestaurant - 


MERAN, Freiheitsstraße 90, Tel. 35-35 , 35-36 


Venedig 

Hotel Germania & de la Gare am 
Canale Grande. Nähe Hauptgarage u. Bahnhof 
Lido Venedig 

Hotel Villa Nora - von deutschen Gästen 
bevorzugt - ADAC- und AvD-Mitglied - Strand- 
nähe - Garten - Garage. 

Rom 

Vietoria-Hotel. |. Kat.,ruh., gepfl., deutsch- 
spr. Personal, Parkpl. - Bes. u. Leiter: H. A.Wirth. 
Torbole. Gardasee 


Kaldor’s Hotel „Casa Beust“, altbek. 
Patriziervilla, umgebaut, herrliche Lage, Bad, 
Garten, Parkplatz, Garage, Telefon Riva 51-11 


Kühlwasser-Wärmer - 


für luftgekühlte Motore 


Hamburg 1, 
Norderstrafe 87 
Ruf 246964 


Motor-Wärmegeräte 
0el-Wärmer 
Ansaugluftvorwärmer & Y oder 12 V, 30 W - 

Kombinierte Kühlwasser-Wärmer und Batterie- 

Ladegeräte 6 Y oder 12 V für wassergekühlte 
Motore - Dieselkraftstoff-Vorwärmer - Kombinierte 
Batterielade- u. Botteriewärmegeräte 6 Y 0d. 12 Y 


stellt seit Jahren in bekannter Qualität her 


Jakob Ackermann 


Elektro-Spezial-Geräte 


Niedermarsberg i. Westif. 


Eiektrische 


die modernste Stahlgarage 


Siegener A-G Geisweid 


Geisweid i.W., Postfach 13 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner +Sohn 


Hoppecke/Westfalen 


En 
um 
o. 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
Sport 


Die immer 
zuverlässige Batterie für 
Zündung, Starter, Licht! 


Oktanzahlen 


Normalbenzin ROZ 


85/87 
ca. 82 
83/85 
78/80 
83/85 
80/82 
84/85 
82/84 


Superbenzin ROZ 


Deutschland 
Österreich 
Schweiz 
England 
Belgien 
Frankreich 
Italien 
Holland 
Luxemburg ca. 84 
Schweden 84/85 
Dänemark 84 


Vor einiger Zeit wurde die Bitte an uns herangetragen, eine Übersicht 
über die Oktanzahlen der in Deutschland angebotenen Kraftstoffe zu ver- 
öffentlichen, da darüber so wenig zu. erfahren sei, während in einigen Län- 
dern die Oktanzahlen sogar an den Tanksäulen angeschrieben ständen. 


Wir haben daraufhin von sämtlichen deutschen Kraftstoff-Firmen die 
Mitteilung der Oktanzahlen erbeten. Das Ergebnis war nicht überraschend, 
denn ebenso wie über die Benzinpreise ist sich unsere Mineralindustrie auch 
über die Oktanzahlen einig. Alle Markenfirmen gaben ebenso schnell wie 
übereinstimmend Oktanzahlen von 85—87 ROZ für ihr Normalbenzin und 
von 90—93 ROZ für ihr Superbenzin an. Lediglich die Esso AG. fügte noch 
hinzu, daß die entsprechenden Zahlen vor dem Kriege bei 74 ROZ für 
Normalbenzin und bei 78 bis 80 ROZ für Superbenzin,gelegen hätten. 


Wenn also die Oktanzahlen auch bei uns an den Tanksäulen ständen, 
wäre daraus auch nicht mehr zu ersehen, als bisher schon aus den klang- 
vollen Namen und aus den angeschriebenen Preisen, nämlich ob es sich um 
Normal- oder um Superbenzin handelt. Über die Qualitäten innerhalb die- 
ser Gruppen würde es aber keinen Aufschluß geben, denn keine Gesell- 
schaft würde durch eine Zahlenangabe erkennen lassen, ihr Produkt sei 
schlechter als das der Konkurrenz. Das wäre aber der Fall, wenn eine Firma 
ehrlich ihr Benzin mit 85 angibt, während eine andere 87 an die Tanksäule 
schreibt, obwohl der Saft, der da herausläuft, ebenso nur 85 Oktan hat. 
Denn wer will das beweisen? Die Oktanzahl läßt sich ja nicht nachmessen, 
indem man einfach einen Stock in das Benzin steckt und darauf ab- 
liest. Natürlich könnte etwa eine staatliche Prüfungsstelle mit den ent- 
sprechenden Apparaturen stichprobenweise solche Messungen durchführen, 
eine Differenz von + 3% aber würde sich die Mineralölindustrie sowohl 
auf Grund von Toleranzen in der Genauigkeit der Meßgeräte als auch von 
fabrikationsmäßig bedingten Schwankungen mindestens zubilligen lassen 
müssen. 


Auch über die Untersuchungsmethoden zur Feststellung der Oktanzahl 
muß in diesem Zusammenhang etwas gesagt werden. Man kennt zwei 
Methoden, eine mehr theoretische, die Research-Methode, auf der die hier 
angegebenen Oktanzahlen beruhen (ROZ), und die auf die heutigen schnell- 
laufenden kleinvolumigen Motoren besser abgestimmte sog. Motor-Methode. 
Die hiernach festgestellte Motor-Oktanzahl (MOZ) liegt immer niedriger 
als die ROZ, aber sie liegt keineswegs immer um den gleichen Betrag 
niedriger. Zwar beruhen beide Methoden auf dem gleichen Prinzip, indem 
in einem Versuchsmotor solange die Verdichtung variiert wird, bis die 
Klopfgrenze genau festgelegt ist. Trotzdem weichen die Ergebnisse sehr 
voneinander ab, und die Differenz zwischen ROZ und MOZ schwankt 
zwischen 3 und 10 Oktan. Auch diese Tatsache zeigt, daß die Angabe der 
Oktanzahl für die Praxis nur von zweifelhaftem Wert ist. Sie stellt freilich 
bisher noch den einzigen einigermaßen brauchbaren Maßstab für die Quali- 
tät eines Kraftstoffs dar. Immerhin aber kann es einem passieren, daß zwei 
Kraftstoffe tatsächlich die gleiche Oktanzahl haben und sich in der Praxis 
trotzdem völlig verschieden verhalten. Das Wissen über das Verbren- 
nungsverhalten der Kraftstoffe ist noch recht unvollständig, und man wird 
wohl noch einige Zeit darauf warten müssen, bis eine praktisch hieb- und 
stichfeste Qualitätsskala für Kraftstoffe vorhanden ist. 


In unserer Tabelle sind die Oktanzahlen verzeichnet, die zur Zeit in 
den verschiedenen europäischen Ländern für die handelsüblichen Kraftstoffe 
in etwa gelten können. Auffällig ist daran, daß es in Italien und in Eng- 
land bereits Kraftstoffe gibt, deren Oktanzahl um 100 liegt, ein Wert, der 
bis vor kurzem noch hochwertigen Flugmotorenbenzinen vorbehalten blieb. 
Hierin wird eine Entwicklung sichtbar, auf die auch die Esso hindeuten 
wollte, wenn sie die um rund 10 Oktan niedrigeren Vorkriegszahlen an- 
führte: die mit der immerwährenden Erhöhung der Verdichtungsverhält- 
nisse ansteigenden Anforderungen an die Klopffestigkeit der Kraftstoffe. 
Die Mineralölindustrie sieht diese Entwicklung nicht gern, da die dauernden 
Qualitätsverbesserungen umfangreiche Investitionen nötig machen. Dennoch 
werden die 90 bis 92 Oktan unserer heutigen Superkraftstoffe vielleicht 
schon bald der Vergangenheit angehören. RES. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 


REITZENSTEINSTR.S RECKLINGHAUSEN FERNRUF 2665 


Weltschlager! 
Sofort lieferbar! 


Biegsame Kabelver- 
binder für Kraftfahr- 
zeuge aller Art, belie- 
big mit dem Messer 
teilbar. 


Deutsches Patent 


Wester, Ebbinghaus & Co Elektrotechnische Fabrik 
Hanau/Main 


Gegen Rheuma, Hexenschuf,, Ischias, 
Nierenleiden 


Zur Verhütung von Erkältungen 


Nieren warm halten \y 
durh die elastishe Wollbinde des N 
Dr. M. Gibaud 


Erhältlich in Sanitätshäusern und Bandagengeschäften 
Hersteller: Deutsche Sporflex Stuttgart-Bernhausen 


Die neuen CHAMPION-Zündkerzen sind dal. . 


Moderne Motoren verlangen moderne Zündkerzen. Die 
neuentwickelte Powerfire-Elektrode sichert den neuen 
CHAMPION-Zündkerzen eine ungewöhnliche Verschleiß- 
festigkeit und damit ein Maximum an Zündenergie 
während ihrer gesamten normalen Laufzeit. Versuchen 
Sie selbst, wie lebendig Ihr Motor sein kann, lassen Sie sich 
jetzt einen Satz neuer CHAMPIONS einbauen. 


Kaum eine Spur von 
Abbrand zeigt diese 
CHAMPION -Kerze 
mitder neuen Power- 
fire-Elektrode nach 
fast 15000 km Lauf- 
zeit. Sie ermöglicht dem Motor auch 


jetzt noch hohe Leistung, Startfreudigkeit 
und Wirtschaftlichkeit. 


Die meistbenutzte Zündkerze 
der Welt 


In Deutschland durch VARTA über den Fachhandel erhältlich 


IM DIENST DER SICHERHEIT 


Der Autosicherheitsgurt jetzt auch in Deutschland 
Schnelles und bequemes Anschnallen der Insassen 


USA-Praxis überzeugt täglich 
Leichte Einbaumöglichkeit 


Der Endpreis eines kompletten Gurtes, einschließlich aller Befesti- 
gungstelle, Kartonverpackung u. Frankolieferung beträgt DM 55.— 


ISO 


ALLEINIMPORTEUR 


WALTER LÜHDORFF 


T ® Remsdeid-V. 


UTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige Einschaltung, kleine Preise, 
> günstige Rabalte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


Bei Zuschriften auf 
Kennzifferanzeigen 

bei Zuschriften auf 
Chiffreanzeigen 

bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 


Dies ist für ordnungsgemäße Bearbeitung Ihres 
Anliegens wichtig und wertvoll und sollie daher in 


Ihrem eigenen Interesse nicht vergessen werden! 


ALFA ROMEO 


Alfa Romeo, Mod. 6 c/2500, Vollcabr. mit allen Schika- 
nen, Bauj. 51. Selten schönes Liebhaberstück, 170 km/st 
Spitze, Barpreis DM 7500.— Evtl. kl. Wagen in Zahlg. 
Paul Hartmann, Hannover 11, Postf. 3068. 3862/1346 


BMW 


BMW-Dixi zu kaufen gesucht. Auch reparaturbedürftig. 
Angebote unter 5388 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3863/1346 


BMW 327 od. 328 Cabr., ausgedient, sof. zu kauf. ges. 
Schlautkötter, München 55, Schongauer Str. 3. 3887/1348 


BMW 327,. schwarz, erstklassiger Zustand, vor 7000 km 
generalüberh., Bereifung neuw. gegen bar DM 2000.— 
zu verkaufen. Angebote unter 5377 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3843/1345 


BUGATTI 


8-Zylinder-Bugatti-Motor mit oder ohne Kompressor, bis 
2 Ltr, ab Type 37 a mit Verteiler, Zündkabel, Kupp- 
lung und Getriebe, aber einsatzfertig, als Ersatz gün- 
stig zu kaufen gesuct. Anfr. u. 5371 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3834/1344 


z - CITROEN 


Immer gute gebrauchte Citroen-Pkw. beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164 3860/1346 


FIAT 


FIAT 1100 TV, Bauj. 56, Sportlimousine, 7000 km. neuwertig zweifarb., 
metallic rot/schwarz, Weißwandreifen, schonend eingef. m. Garantie, verk. 
für nur DM 5400.-- (Neupreis 8400.—). Angebote unter 5402 an „das 
AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3890/1348 


Suche für „Fiat 500 C* komplette ABARTH 2-Vergaser- 
Anlage. Angebote unter 5379 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3845/1345 


Fiat 1100 TV Spyder m. Roadster Verdeck u. aufsetzb. 
Coupedach, Blaupunkt Köln u. viel. Extras, 17 000 km 
gel.,, wie neu, f. DM 9500.— zu verk. Teilfinanzierung 
mögl, Anfragen Wuppertal-E., Postfach 810. 3848/1345 


FORD 


Ford-Thunderbird, Bauj. 1956, 4500 km gelaufen, mit 
hartem und weichem Verdeck, Overdrive, elektr. Sitz- 
verstellung, 9 Röhren-Radio, Heizung, Drahtsceiben- 
Radkappen, Farbe weiß mit rot-weißer Lederpolsterung, 
zu verkaufen. Anfragen unter 5394 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3874/1347 


Ford, Bauj. 1923, für DM 600.— werkäuflich. Angebote 
unter 5399 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3885/1348 


JAGUAR 


Jagdwagen Vierrad-Antrieb in gebrauchsfertigem Zu- 
stand kauft Jac. Schwarz, Köln, Alte Wallgasse 37, 
Tel. 21 44 06. 3840/1344 


KARMANN-GHIA 


Suche Ghia-Coup€ bis DM 4000.— bei DM 2000.— bar, 
Rest in Monatsraten a DM 250.—. Angebote unter 5389 
an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3864/1346 


Ghia-Coupe 56, grün, 5000 km; Ghia-Coupe 56, blau, 


11000 km, zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53/55, Tel. 1 07 06. 3897/1349 
LANCIA 


Lancia-General-Vertreter E. Uebel, Automobile, Frank- 
furt a. M., Günderrodestraße 5. An- und Verkauf, Er- 
satzteile. 3859/1346 


MERCEDES 


Mercedes 220 A-Cabr., mögl. Bauj. 54, zu kaufen ges. - 


Ernst Rosier, Menden (Sauerl.),-Postfach 155. 3888/1348 


Mercedes 180 Diesel, Bauj. 1955, zu kaufen gesucht. 
Angeb,. über Zust. u. Preis unter 5386 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT*, Stuttgart, Postf. 1042. 3857/1346 


Mercedes 300 SL, 56, blau, 18000 km; Mercedes 190 SL, 
Bauj. 55, 35 000 km, AT-Bremse, Radio, DM 12 500.—; 
Mercedes 300 S-Coupe, Turbo u. Servobremse, dkl.- 
grün, 32 000 km; Mercedes 300 S-Cabrio, Bj. 54, schw., 
Mexico-Radio, 39 000 km; Mercedes 300 Sc-Coup&, 55, 
32000 km, zu verkaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, 
Adersstraße 53/55, Tel. 1 07 06. 3894/1349 


MG 


MG, Bauj. 34, mit BMW-Motor 0,9, 23 PS, general- 


überholt, zu verkaufen, für Bastler DM 650.—. Angeb. 
unter 5391 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3869/1347 


MG Magnette, viertürige Sportlimousine, mit neuem 
Motor, Modell 55, in Serienausführung, 60 PS, oder 
mit Sportausführ. Orig. Laystall, 75 PS, zu verkaufen. 
Pfalz-Auto, Kaiserslautern, Nordbahnstraße. 3875/1347 


MG Modell Midget-TD, rot, 42000 km, trotzdem in 
fast neuwertigem Zustand, inkl. Bereifung, Boschlicht 
und Extras, zufolge unerbittlichen Hausarztes an einen 
Jüngeren abzugeben. Alexander Spoerl, Rottach-Egern, 
Hofbauernstraße 10. 3878/1347 


MG/„TF 1500, sehr gut erhalten, 22000 Meilen ge- 
laufen, verzollt, DM 5500.— bar zu verkaufen. An- 
gebote unt. 5405 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3898/1349 


OPEL 


Gesucht wird: Opel-Vorderachse für 3'/z t mit Front- 
antrieb. Angebote unter 5395 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3876/1347 


PEUGEOT 


Peugeot 403, 1,5 Ltr., Mod. 1956, 18 000 km gelaufen, 
Abarth-Anlage, 145 km/st Spitze, Schiebedach, Heizung 
usw. in erstkil. Zustand (Neupreis DM 8300.—) für 
DM 6500.— zu verkaufen. Angebote unter 5401 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3889/1348 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


KREFELD 
Ostwall 103-105 


KUNDENDIENST 
und 
ERSATZTEILLÄGER 
an allen 


größeren Plätzen 


Kraftfahrzeugimporte 


PORSCHE 


Zwei Porsche-Motoren, 1,3 und 1,5 Ltr., vollständig 
überholt und auf Leistung geprüft, zu verkaufen. VW- 
Motoren werden in Zahlung genommen. H. Pollmann, 
Fahrzeug- u. Motorenbau, Uffeln 332/Vlotho. 3870/1347 


Porsche-Cabrio, 1,1 Ltr., Bauj. 1950, mit 2. Motor, 
30 000 km gel., Blaupunkt, Chromfelgen u. neu bereift, 
für DM 3800.— zu verkaufen. Eilangebote an: Günther 
Hins, Orsingen Krs. Stockach (Baden), Telephon Eigel- 
tingen 30. 3865/1346 


Porsche-Motor, 
heim, Postfach. 


1,3: -Ltr., F. Gerlach, Mindel- 


3873/1347 


gesucht. 


Porsche-Carrera 


Coupe, Weber-Vergaser, Michelin-Reifen, 


werksbetreut, neuwertig, DM 13000.—. 


Merz & Pabst - Stuttgart 
Kronenstr. 6, Tel. 90692 


3882/1348 


BLAUPUNKT 


:AUfO 


— Sooat 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf worag 


Neue Bücher 


Mit zarter Hand am Steuer 


von Erik Graf Wickenburg, Eduard Wancura Verlag GmbH., Stuttgart N, 7 
Wiederholdstraße 10, 96 Seiten, 11 Federzeichnungen, Ganzleinen DM 5,60. ! 


Reichlich banal ist diese „köstliche Liebesgeschichte“ für den Geschmack © 


des Rezensors. Vielleiht aber gibt es wirklich Leute, die an solchem 
Lesestoff Gefallen finden. Auf jeden Fall verspricht der Umschlagdeckel 
zuviel, wenn er behauptet, die verehrte Leserin könne aus dem Büchlein 
„unendlih viel zulernen, was ihr Hobby, den geliebten Motorsport, be- 


trifft“. Als leichte Unterhaltung kann man den sogenannten Reisebegleiter 7 
evtl. gelten lassen, der Anspruch aber, auch seiner fachlichen Ratschläge. 
oO. 


wegen nützlich zu sein, zeugt von frappierender Naivität. 


Die Wunderwelt des Motors 


dargestellt am VW-Standard und seinem Mechanismus, für die ‘Jugend und 
auch für den Schulunterricht, von Max Kemnitz und Ing. G. Koch. Verlag 
Deutsche Jugendbücherei, Berlin-Grunewald, Winklerstr. 12. 64 Text- und 
Bildseiten DIN A 5, Preis kart. DM 2,75. 


Das natürliche und lebendige Interesse der Jugend an allem, was mit 
Autos und Motoren zu tun hat, wird leider allzuoft mit erhobenem Zeige- 
finger (Rast nicht so!) auf das verkehrte Gleis einer unerlaubten und ver- 
derblichen Sucht nach dem Abenteuer der Geschwindigkeit geschoben. Dabei 
wird jeder Junge nach wenigen Jahren irgendwie damit in Berührung kom- 
men, und je eher er mit dem Kraftfahrzeug vertraut ist, um so aufgeschlos- 
sener wird er ihm später gegenüberstehen, und um so sicherer wird er es im 
Verkehr bewegen. Man wundert sich immer wieder, mit welcher Begeiste- 
rung auch solche Jungen sich mit dem Auto beschäftigen, die ihrer Veran- 
lagung nach keine Techniker sind und sich später ganz andern Tätigkeiten 
zuwenden. Man sollte also jede Gelegenheit wahrnehmen, um das Verständ- 
nis der Jugend für die Motorisierung zu fördern. Eine Generation, die mit 
dem Auto aufgewachsen ist, bietet für die Verkehrssicherheit der Zukunft 


eine bessere Garantie als Verkehrserziehungswochen und kunstvoll ausge- ? 


brütete Gesetze. 


Das vorliegende Buch bringt eine übersichtlihe und am Beispiel des % 
Volkswagens leicht verständliche Einführung in die Technik des Automobils. 
Es beginnt mit dem Weg des Benzins durch den Motor und führt über An- ® 
trieb, Zündung, Lenkung, Federung und Bremsen zu einer kurzgefaßten 
Erläuterung der wichtigsten Fahrvorgänge. Der Umfang des Buches ist ab- ! 


sichtlich gering gehalten, einmal, um kein stoffliches Übergewicht zu be- 


kommen, und zum zweiten, um den wirklich volkstümlichen Preis zu ermög- ? 


lichen. Manche Dinge, wie etwa das Differential, die Zündung oder die Ol- 
druckbremsen, dürften zu ihrer erschöpfenden Behandlung dann ja ruhig ein- 


mal eine Physikstunde wert sein! R.S. $ 


Der Pannendoktor 


Taschenbuch für Autofahrer mit Bild- und Suchtafeln, von Prof. Dipl,-Ing. 
Ernst Zeibig und Dipl.-Ing. Franz Mayer. Ziel-Verlag Wien, zu beziehen 
über Heinrich Vogel, Kraftfahrtechnische Vertriebs-GmbH., Münden 2, 
Kreuzstr. 29. 30 Suchtafeln, 100 Bilder, Erläuterungen und Stichwortver- 
zeichnis, Taschenformat, broshiert DM 3,50. 

Auch am besten Auto geht gelegentlih mal was kaputt. Und das 
kommt um so eher vor, je älter das Auto ist. Gerade dann aber, wenn 
es irgendwo klappert, rauscht, pfeift, singt oder scheppert, ist weit und 
breit keine Werkstatt. Sofern man nicht festliegt, hat man dann doc 


aber mindestens das ungute Gefühl, es geht etwas ganz Wichtiges kaputt, 
wenn man weiterfährt. Für solche Fälle ist der „Pannendoktor“ gedacht. ! 
Er will nicht die Werkstatt ersetzen, sondern er will helfen, eine Diagnose ! 


zu finden, damit man weiß, ob man sofort zur Werkstatt muß, ob man 


ruhig noch einen Tag fahren kann oder ob man am Ende nur eine Schraube 


nachzuziehen oder ein bißchen Fett an den Ventilatorriemen zu tun braucht. 


Zu diesem Zweck haben die Verfasser eine große Zahl von Bild- und ! 
zusammengestellt. Wer den ! 
im Handschuhkasten liegen hat (zu Hause im Bücher- 


Suctafeln folgerichtig und übersichtlich 
„Pannendoktor” 
schrank nützt er wenig), ist einigermaßen davor sicher, unnötigen Scha- 
den anzurichten oder wegen einer lächerlihen Kleinigkeit stundenlang 
liegen zu bleiben. R. S. 


Die Deckung der Straßenkosten und 

der Wettbewerb der Straßenverkehrsmittel 

von Dr. Hans Ritschl, o. Professor an der Universität Hamburg. Carl Hey- 

manns Verlag KG., Berlin—Köln. 124 Seiten DIN A 5, Ganzleinen DM 8.50. 
Dieses sehr anschaulich und trotzdem mit wissenschaftlicher Gründlichkeit 


geschriebene Buch gibt einen übersichtlichen Gesamtabriß über die finanz- ® 


und verwaltungsrechtliche Seite des Straßenverkehrs. Es beginnt mit den 
geschichtlichen Grundlagen und ermöglicht darum dem Leser, sich von der 
Entwicklung her mit der heutigen Lage vertraut zu machen. 


Verkehrssicherheit dureh Straßenbeleuchtung 


von Dr.-Ing. Eberhard von der Trappen, Drucksache Nr. 12 der Schriften- 
reihe der Bundesverkehrswacht e. V., Bonn, 25 Seiten DIN A4, kart., 
nicht im ‚Buchhandel. 


Beschilderung und Ausstattung des Straßennetzes 


von Kurt H. Frh. von Falkenhausen, Drucksache Nr. 13 der Schriftenreihe 
der Bundesverkehrswacht e. V., Bonn, 36 Seiten DIN A5, kart., nicht im 
Buchhandel. 
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Fr AUTOKÄRTE 1:1000000 & 


ITALIEN 


KÜMMERIY + FREY 


GEOGRAPHISCHER VERLAG BERN 


ga ae 


Neuausgabe mit 


© JELTPLATZEN 


OFFIZIELLE 


1.300080 


NOMMERLF-a FRRT GERN RLOGhAMmIsCHh veaias 


CARTE AUTOMÖBILE 1:1000000 


KÜMMERLY & FREY-BERN 


belohnt Ihren 
Freundschaßtsdienst 


Wenn Sie einen gleichgesinnten Autofahrer als neuen Jahres- 
leser für das AUTO/MOTOR und SPORT gewinnen, dann 
liefert Ihnen der Verlag die Autokarte eines europäischen 
Landes nach Ihrer Wahl als Werbeprämie kostenfrei. Es 
stehen zur Auswahl: 


Italien — Schweiz — Spanien — Frankreich 
Jugoslawien — Skandinavien — Benelux — Deutschland 
Alpenländer — Europa — Mitteleuropa 


Ist Ihnen die Werbung augenblicklich nicht möglich, können 
Sie die Landkarten — sie stammen aus dem bekannten 
Kartenhaus Kümmerly & Frey — von uns käuflich erwerben. 
Jede Karte kostet 4,80 DM. Jugoslawien 4,50, Schweiz 4,10 
und Deutschland 3,80 DM. 


An VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE GMBH, Stuttgart, Postfach 1042 


Senden Sie mir eine Autokarte von a 
als Werbeprämie*) — gegen Berechnung 


(Nichtgewünschtes ist durchstrichen) 


Vor- und Zuname . 


Ort und Straße 


*) Die Lieferung der Zeitschrift das AUTO/MOTOR und SPORT soll für ein 
Jahr und weiter bis auf Widerruf an die nachstehende Adresse erfolgen: 


Vor- und Zuname 
Ort und Straße 


Unterschrift des neuen Lesers 


49 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 
In Auro 


UND 


SPORT 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 


deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM1,—; falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Hier ausschneiden ! 


An Bestellzettel 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 


gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 


Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


Straße: 


0 


y TZT NOCH VOLLKOMMENER 
REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 


ALLEINHERSTELLER: 


G.EICHENWA 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


Zur IFMA 1956 in Halle 7, Stand 307 


Porsche Carrera, silbergrau, rotes Wageninnere, in 
maschinell neuwertigem Zustande, auf Höchstleistung 
gebracht, mit Weber-Vergasern und zusätzlichem Renn- 
sitz, gut placiert in der deutschen Meisterschaft, da- 
nach Motor generalüberholt, zu verkaufen. Angebote 
unter 5396 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, 
Stuttgart, Postfach 1042. 3879/1347 


Porsche-Super-Speedster, signalrot, neuestes Modell, 
7000 km gelaufen, Neupreis DM 13 600.—, preiswert 
zu verkaufen. Standort Frankfurt a. M. Angeb. unter 
5397 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3880/1348 


Porsche-Cabriolet 1300, 100 000 km, Baujahr 1951, DM 
3700.—; Porsche-Coup& 1100, vor ca. 20 000 km general- 
überholt, DM 5500.—. Günstige Finanzierungsmöglich- 
keiten. BADEN-AUTO Freiburg (Brsg.), Basler Str. 65, 
Telephon 86 04. 3884/1348 


Günstige Porsche - Teile, Alfing - Welle, Nockenwelle, 
Kolben und Zylinder, 1300 normal u. Super, Zylinder- 
köpfe Super, Zahnradpaare für 2., 3. u. 4. Gang, teils 
neuwertig und gebrauct, 1 Gepäckbrücke für Coup& 
mit Riemen, einmal gebraucht, sowie 1 Hanhart- 
Addistop, fast neu, 20% unter Preis, zu verkaufen. 
Anfragen unter 5400 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT*, Stuttgart, Postfach 1042. 3886/1348 


Porsche-Spyder 55, silber, 12 000 km; Porsche 1,6-Car- 
rera, Bj. 56, silbergrau, grün. Lederpolster, 10 000 km; 
Porsche 1,5 Super 55, 31 000 km; Porsche 1,3 Cabrio 51, 
silbergrau, Motor 12000 km, DM 4500.—, zu ver- 
kaufen. Auto-Becker, Düsseldorf, Adersstraße 53/55, 
Telefon 1 07 06. 3895/1349 


1,1 Ltr. Porsche-Motor, vollständig generalüberholt, 
zu verkaufen. Der Motor ist nach Überholung noch 
nicht gelaufen. Angebote unter 5403 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT”, Stuttg., Postfach 1042. 3891/1348 


Porsche-Motor 1300, Baujahr 1955, neueste Ausführung, 
mit dreiteilig. Kurbelgehäuse, Laufzeit ca. 40 000 km, 
in einwandfr. Verfassung, zu verkaufen. Motor kann 
hier auf Bremsprüfstand besichtigt werden. Löhr & 
Becker, VW-Großhändler, Koblenz. 3892/1348 


2.2... SPORTWAGEN 


Jaguar SSII, 1608 cem, Roadster, 4sitzig, äußerst 
günstig zu verkaufen. Angeb. unt. 5398 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3883/1348 


 STUDEBAKER. 


Es gibt kein schöneres Auto! 
Studebaker Coupe Hard-Top 


Modell 1956, Ferrari Kühler 
lichtblau-dunkelblau lackiert 
weiß-blaue Lederpolsterung 

4,8 Ltr., neuwertig,19000 km 
Umständehalber für DM 19 500. - 
bar zu verkaufen. 

Fotos gegen 50 Pfg. Porto 


Zuschriften an: 


Königin Luxuswäsche 
Stuttgart, Postfach 1174. 


3881/1348 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


VW-Schwimmwagen-Karosserie gesucht. Angaben über 
Zustand und Preis an R. Dick, Kusel (Pfalz), Trierer 


Straße 32. 3877/1347 


VD-Kompressor für VW, fabrikneu, m. Anschlußteilen, 
zu verkaufen. Festpreis DM 250.—. Anfragen unter 
5375 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 
Postfach 1042. 3839/1344 


0. WOHNWAGEN 


Dethleffs-Wohnwagen, jetzt bestellen! Jetzt können 
Sonderwünsche berücksichtigt werden. Dethleffs Wohn- 
wagenwerk Isny (Allgäu). 3866/1346 


Porsche, Simca oder VW bei DM 1000.— Anzahlg. von 
Motorsportler gesucht. Ang. unter 5393 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT*, Stuttgart, Postf. 1042. 3872/1347 


Ford-Thunderbird 56, 5900 km; Chevrolet-Corvett 54, 
Roadster, weiß, Radio, 33 000 Meilen; Ford-Customline 
56, grau, neu; Packard 54, Lim., schw., 34000 km; 
Austin-Healey 54, rot, 20000 km; Jaguar, Lim., grün, 
Motor 30 000 km, zu verkaufen. Auto-Becer, Düssel- 
dorf, Adersstraße 53/55, Tel. 107 06. 3896/1349 


Goliath 700 und 900 und 1 t Pritschenwagen Hochlader, 
unbenutzt, sehr preisw. auf Kredit abzugeb. Uellekens, 
Krefeld, UVerdinger Straße 61. 3838/1344 


VERSCHIEDENES 


Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 
Flensburg, Telefon 25 22. 3858/1346 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 

preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Winterartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 

Versandhandel für KFZ-Bedarf K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Postl. 


Bezahlen gute Preise für saubere Exemplare des fol- 
genden Buches: Die Renngeschichte der Daimler-Benz. 
Angebote unter 5387 an „das AUTO, MOTOR und 
SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3861/1346 


Daunenschlafsäcke, fabrikneu, amerik. oliv, Reißver- 
schl. m. Kapuzent. 58.-. Wohlenberg-Vertrieb München 12 


Wollen Sie Geld in Südamerika sicher anlegen? Rio-Immo- 


bilien mit 20 % Zinsertrag verkauft gegen DM : Dipl.-Kaufmann 


W. Fonrobert, München, Schleißheimerstraße 77. 3868/1347 


Großhandlung erbittet Anregungen für kleine Weih- 
nachtsgeschenke. Angebote unter 5373 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttg., Postfach 1042. 3836/1344 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1 BLUM -Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


20 Jah Fahrschul- H 
ae au. Fahrlehrerausbildung 


Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


Bordsteintaster...“ 


Für alle Wagen und Mobile 


Allginhersreller 


G.EICHENWALD -NEUSS-RH 
Zur IFMA 1956 in Halle 7, Stand 307 


SCHÜTZEN SIE SICH UND IHREN WAGEN 
VOR DER KÄLTEREN JAHRESZEIT DURCH: 


AUTOHEIZKISSEN, 4 Dessins, minimaler Strom- 
verbrauch 6V DM 21,50, 12 und 24V DM 23.80. 
AUTO -PLAID „TEDDY“, Schweizer Erzeugnis, 
6 Dessins. 135x170 2stg. DM 50.45. 
FREILUFTGARAGE DBGM., kältebeständig, 1 jäh- 
rige Garantie u. Diebstahlvers., Isetta DM 52.-, Lloyd 
DM 69.-, VW DM 75.-, DKW DM 82.-, Record, Ford 
und Borgward DM 91.-, andere Typen im Katalog. 
Nachnahmeversand mit Rückgaberecht. 

GÜNTER BARWANITZ, Spezial-Ausstattung, 
Berlin-Wilmersdorf, Aschaffenburgerstr. 6 


Garagen und Hallen 


ortsfest und zerlegbar liefert 


3. FAUSER, Bodelshausen (Württ.) 


* VERTRETUNGEN * 


Größeres Unternehmen 


der Kraftfahrzeugbranche im Saargebiet 
übernimmt 


Generalvertretung 
deutscher Firmen 


in einschlägigen Verkaufsgegenständen. 


Angebote unter 5390 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 
3867/1347 


STELLENGESUCHE 


Karosserie-Werkmeister, Mitte 40, in ungek. Stellung, 
durch langjähr. Tätigkeit in der Versuchsabt. mit allen 
vork. Entw.- u. Versuchsarbeiten vertraut, sucht neuen 
Arbeitsplatz. Angebote mit evtl. Gehaltsangabe erbet. 
unter 5392 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 
gart, Postfach 1042. 3871/1347 


Suche Stellung als Reise-Chauffeur. Bin sicherer Fah- 
rer u. gut. Wagenpfleger. Langj. Fahrpraxis seit 1940. 
Führersh. Kl. I, II, III. Ang. u. 5404 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttq., Postfach 1042. 3893/1348 


‚AND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/546. Kuwait. Autoreifen, Korrespond. englisch. 


A/S47. Portugal. Autobestandteile und -werkzeuge. 
Korrespondenz englisch. 


A/548. Algerien. Automobil-, 
wagenbestandteile und -werkzeuge, 
Korrespondenz französisch. 


A/549. Caracas. Autofedern, und zwar das komplette 
Federnpaket samt Briden usw., Spiralfedern für Autos. 
Korrespondenz deutsch. 

A/550. Portugal. Bedarf aller Art für Autostationen, 
Aufzüge, 'Kompressoren, Einspritzpumpen f. Ol, elektr. 
Benzin- und Dieselölpumpen für Tankstellen, Feuer- 
löscher. Korrespondenz englisch und französisch. 

A/551. Argentinien. Personenkraftwagen im Gewicht 
von weniger als 1000 kg. Korrespondenz spanisch. 


A/552. Chile. Leuchtfarben für Metallschilder (Auto- 
nummernscdilder usw.). Korrespondenz deutsch. 


A/553. Schweden. Ersatzteile für amerikanische Kraft- 
fahrzeuge. Sucht insbesondere ‚Ersatzteile für ameri- 
kanische Brockway Trucks, 6 tons, 6 X 6, Modell B 
666, sowie Ersatzteile für Dodge und andere ameri- 
kanische Kraftfahrzeuge älterer Typen. Korrespondenz 
deutsch. 

A/554. Argentinien. Ventile für Kraftfahrzeugmotoren, 
Ventilführungen, Ventilfedern usw. Korresp. spanisch. 


Traktoren- und Last- 
Zubehör usw. 


A/555. Iran. PKW- und LKW-Batterien. Korresp. engl. 
A/556. Thailand. Garagengeräte. Korresp. englisch. 
A/557.. Libanon. Autoersatzteile, besonders für Mer- 
cedes 180 D. Korrespondenz englisch. 

A/558. Irak. Auto-Elektrikteile, Batterien. Korrespon- 
denz englisch. 

A/559. Iran. Personen- und Lastkraftwagen, Jeeps. 
Korrespondenz englisch. 

A/560. Belgien. Automobilbestandteile, LKW- und 


Tankbestandteile für die Armee und für privaten Ge- 
brauch. Korrespondenz französisch. 


A/561. Saudi-Arabien. 
englisch. 


A/562. Finnland. Bleiakkumulatoren und deren Ein- 
zelteile (Hartgummibehälter, Platten, Separatoren usw.). 
Korrespondenz deutsch. 


Trockenbatterien. Korrespond. 


A/563. Griechenland. Ersatzteile für Kraftwagen aller 
Art. Korrespondenz deutsch. 
A/564. Thailand. Fahrzeuge aller Art, Ersatzteile und 


Zubehör für Kraftfahrzeuge aller Art. Korresp. deutsch. 
A/565. Indien. Autoersatzteile und Zubehör. 
spondenz englisch. 


A/S566. Syrien. Kolbenringe, Zylinder, Schmieröllager. 
Korrespondenz englisch, 


Korre- 


A/567. Mexiko. Motorenteile, Zylinderkolben, Dich- 
tungen, Pumpen. Korrespondenz spanisch. 

A/568. Thailand. Autos und Autoteile. Korrespon- 
denz englisch. 

A/569. Philippinen. Komplette Dreirad-Kleinst-Liefer- 
fahrzeuge, auch sämtl. Bestandteile, Hinterradachsen, 
Rahmenmaterial, geeignete Rohre, Chassismaterial, 


Frontsteuerteile usw., sowie alles Zubehör. Korrespon- 
denz englisch 


TI14R 


Troh die Fahrt genießen 


Oft aber verderben Schmer- 
zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und geben schnell 
einen klaren Kopf. 


Temagin 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Am 25. dieses Monats 


erscheint erstmalig 
FLUG -REVUE 


die neve große 


LUFTFAHRT- 
FACHZEITSCHRIFT 


der 


MOTOR-PRESSE 
STUTTGART 


Verlangen Sie ein kostenloses Probeheft! 


Ihr Kleinwagen, Roller, Motorrad oder Moped gewinnt an Aussehen u. Fahrsicherheit mit einem geschmackvollen A L B E RT- Rü ckspiegel 


für: 


Goggomobil 
Lioyd 

Fiat 600 
usw. 


Den Isetta- ALBERT -Spiegel können 
a 


Sie auch für die rechte Wagenseite be- 
kommen 


C. ALBERT&CO. - 


EEE Aa, 
dieser beliebte ALBERT. - 
6 


Kotflügelspiegel 
zeuge- 


Spezialfabrik für Kfz-Zubehör 


ein 
Prachtstück! 


für Kleinfahr- und Rollerspiegel (Nr 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


Der bevorzugte ALBERT -Motorrad- 
m” 


711/620) 
befestigung im Lenkerrohr 


Een 
ALBERT 
m 


bürgt 
für 
Qualität 


Nr. 713/621 ein formschöner und 
stabiler Mopedspiegel (auch für 
Fahrräder geeignet) 


Klemm- 
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ce fekzee 


5000 Panzer 


Eben lese ich: „Bis zum 31. März 1958 soll die 
Bundeswehr rund 5000 Panzer und gepanzerte 
Fahrzeuge haben, mit denen fünf Panzerdivisio- 
nen aufgestellt werden sollen.“ 


Wissen Sie, das kommt mir so vor, als wenn 
der Besitzer einer Feldbahngleis-Anlage ein 
Dutzend D-Zug-Lokomotiven bestellt, aber gar 
nicht daran denkt, seine Gleise entsprechend aus- 
zubauen und zu verstärken. Worauf sollen die 
5000 Panzer denn fahren? Vielleicht auf unse- 
rem mit Schlagloch- und Frostaufbruchschildern 
gespickten Bundesstraßennetz? Eben bosselt man 
an einem Gesetz, das die zulässigen Gewichte 
und Achsdrücke der Lastkraftwagen rigoros 
herabsetzt, und begründet das ausdrücklich mit 
dem schlechten Zustand unserer Straßen, die 
dringend der Schonung bedürften. Nun möchte 
ich nicht wissen, was so ein Panzer vom Typ 
M 47 oder M 48 wiegt. Dabei sind die Dinger 
bekanntlich alles andere als gummibereift. 


Aber unsere Finanzgewaltigen schert das 
nicht. Sie streichen am Straßenbauprogramm, 
was sie am Panzerprogramm zulegen. Wann mag 
es in Bonn bekanntwerden, daß — da man ja 
nun schon mal aufrüstet — eine Wehrmacht auch 
heute noch ohne ein gutes Straßennetz bewe- 
gungsunfähig ist; daß sich, mit anderen Worten, 
die Aktivität und die Finanzkraft von Minister 
Blank auch den Straßenbau erfassen müßte? 

Wobei mir — ich geb’ es offen zu — weniger 
an der militärischen Schlagkraft als an der fried- 
lichen Benutzbarkeit der deutschen Straßen ge- 
legen ist. Aber heutzutage ziehen ja nun einmal 
nur militärische Argumente. G.W. 


„Herr Wachtmeister, da ist wieder so ein Bursche über 
meinen Wagen gelaufen!” 


„Geht es denn nicht ein bißchen schneller, damit wir 
diese albernen Radfahrer endlich loswerden?” 


Autos mit Orden 


Kaum jemals wäre Meck wohl auf die Idee 
gekommen, sich eine jener komischen Plaketten 
genauer anzusehen, die von der Verkehrswacht 
für (angeblich) so und so langes unfallfreies 
Autofahren „verliehen“ werden, wenn ihm ge- 
legentlich eines Sonntagvormittag-Spazierganges 
nicht zufällig ein grauer Standard-VW aufgefallen 
wäre, der gleich zwei völlig gleich aussehende 
Exemplare dieser Plakette stolz zur Schau trug. 
Erst dıe Betrachtung aus allernächster Nähe zeigte, 
daß die eine für 20-, die andere für 30jähriges 
unfallfreies Fahren „zeugte“. Nun, Meck hat sich 
den Wagen (Kennzeichen S — A 670) etwas 
näher angesehen und fand ihn mit allerhand 
Dingen ausstaffiert, wie man es gerade bei einem 
alten, erfahrenen und angeblich 30 Jahre lang 
unfallfreien Fahrer kaum erwarten sollte. Der 
Volkswagen war noch einer älteren Jahrgangs 
mit dem Mittelsteg im Rückfenster, und weil man 
da hindurch ohnehin nicht allzuviel erkennen 
kann, hat der gute Mann noch die Hälfte der 
sowieso geringen Sicht durch ein großes Stofftier 
verdeckt, das auf dem wohl eigens zu diesem 
Zweck über dem Gepäckraum angebrachten 
Deckel kauerte. Am Spiegel baumelten lustig 
nicht etwa nur einer, sondern gleich zwei Igel, 
der höchst überflüssige „Rote Punkt“ prangte 
ausgerechnet auf der Windschutzscheibe und an 
deren unterem Rand sorgte ein ausgewachsener 
Tulpenstrauß, daß der Mann ja nicht allzuviel 
vom übrigen Verkehr zu sehen bekam. Im hinte- 
ren Seitenfenster pendelte noch ein Schwarzwald- 
wimpel, doch war der angesichts der übrigen 
Sichthindernisse schon fast belanglos. 


Solcherart aufmerksam geworden nahm Meck 
sich vor, nun auch andere mit dem grünen Kreuz 
geschmückte Wagen etwas genauer zu begucken. 


Und siehe da, nur wenige Schritte weiter stand 
ein schwarzer Taunus 12M (Kennzeichen AW 59 
— 2980) am Straßenrand, dessen Fahrer ebenfalls 
mittels eines „Ordens“ weithin demonstrierte, 
über 20 Jahre lang unfallfrei gefahren zu sein. 
Nun, ich könnte ihm das Gegenteil nicht be- 
weisen, aber der Anblick seines Wagens erlaubte 
doch einige Zweifel, ob dieser Mann wirklich zu 
den so besonders erfahrenen und vor allem siche- 
ren Jüngern des heiligen Christophorus gehört. 
Der arme Taunus nämlich war buchstäblich vorn, 
am Heck, auf der linken Seite und auf der rech- 
ten Seite verschrammt, zerkratzt und verbeult. 
Offensichtlich aber waren dies viel weniger Zeug- 
nisse nachlässiger Pflege, sondern Spuren von 
mehr oder weniger unliebsamen Berührungen, 
die sich zu verschiedenen Zeiten ereignet haben 
müssen. Gewiß, der beste Fahrer ist heute nicht 
davor gefeit, irgendwo anzuecken, es kann ihm 
auch, beim Parken etwa, ohne eigene Schuld durch 
andere zugefügt werden. Ein rundum ver- 
schrammtes Auto aber pflegt nicht einem Pech- 
vogel, sondern jemandem zu gehören, der mit 
der Kunst des Autofahrens auf Kriegsfuß steht. 
Daß übrigens auch in diesem Taunus rechts innen 
vor der Scheibe ein Wimpel baumelte, sei hier 
nur ganz nebenbei bemerkt. 


Es liegt uns fern, das, was wir an diesen 
beiden Wagen gesehen haben, zu verallgemeinern. 
Wir haben an jenem Sonntag etwa hundert Autos 
daraufhin genau angeschaut. An keinem anderen 
konnten wir wesentliche Besonderheiten beobach- 
ten, aber — auch kein anderes trug den „Orden“ 
der Bundesverkehrswacht. Meck 


„So, habt ihr euch nun doch einen Kleinstwagen gekauft!” 
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ESSO BENZIN für leistungsstarken, wirtschaftlichen Motorenbetrieb 


Nie gab es ein besseres Marken-Benzin! 


ESSO EXTRA für außergewöhnliche Ansprüche und Spitzenleistungen 
Nie lieferten wir einen klopffesteren Super-Kraftstoff! 


Was immer wir bieten: £sso hat's in sich / 


